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RESUMEN

La construccion de las rondas perimetrales logro desviar el
trafico de los viajes municipales del centro de la ciudad,
pero también generd un incremento del uso del automovil
privado. Este aumento se debid a que una parte de la
poblacion cambid su residencia a las afueras de la ciudad,
por la facilidad de comunicacion y por el incremento del
costo del suelo en el centro. A pesar de que esta poblacién
ya no vive en el centro, siguen realizando sus actividades
diarias en Barcelona. Como consecuencia, la movilidad
dentro de la ciudad ha aumentado ya que es realizada por
sus residentes y por los habitantes del entorno
metropolitano.

El aumento del trafico vehicular ha provocado que los viajes
en transporte publico de superficie sean mas largos e
ineficientes. Para mejorar el sistema de autobus de la
ciudad, a partir del 2012 el Ayuntamiento de Barcelona y
TMB implementan la Red Ortogonal de autobuses. Esta se
va implantando por fases cada afio, hasta completar las 28
lineas de altas prestaciones. La nueva red propone varios
cambios, entre ellos la mejora del sistema de interfaces.

Este trabajo se centra en el analisis de las interfaces de la
nueva red ortogonal, especificamente en el drea de Placa
Espanya. Por medio de este analisis se pretende conocer los
cambios que se han dado en las mismas para adaptarlas a la
nueva red. Ademds, como se articulan con el usuario y con
los otros medios de transporte publico.

El trabajo se estructura en tres apartados. El primero es una
breve revision del contexto histérico viario y de movilidad
de la ciudad. Por medio de éste se estudian los principales
cambios en la infraestructura viaria que se han dado en
Barcelona; la movilidad durante la celebracion de los Juegos
Olimpicos; el funcionamiento de la red de autobuses hasta
el 2012. Ademads, en este apartado se incluye la primera
propuesta para la nueva red, RetBus, y la revision de
sistemas de transporte urbano de altas prestaciones, Bus
rapid transit, para conocer como se estructuran y funcionan.

En el segundo apartado se estudia la nueva red ortogonal de
autobuses. Se enfatiza en el andlisis del sistema de interfaces
y la relacion de éste con el usuario y con otros medios de
transporte. Con este analisis se conocen términos que la red
ortogonal de autobuses ha implementado como dareas de
intercambio y paradas dobles.



De igual manera, se identifican varios tipos de interfaces,
que varian segun el mobiliario utilizado y la organizacion de
éste en la acera. Se distingue y analiza el tipo de informacién
que hay en las interfaces y si ésta facilita el viaje y el
trasbordo a los usuarios del transporte publico de superficie.

En el ultimo apartado se recogen y sintetizan las
aportaciones mas relevantes de la investigacion y del andlisis
del sistema de interfaces de la nueva red. En este se enfatiza
que el usuario necesita conocer previamente la estructura y
funcionamiento de la red ortogonal y de su sistema de
interfaces, para usarla adecuadamente. De igual manera, es
importante tener siempre presente que al ser una red que se
va implantando por fases, en el transcurso del proceso se
puede ir modificando. En consecuencia el sistema de
interfaces ahora establecido también puede cambiar.

PALABRAS CLAVE: Nueva red ortogonal de autobuses,
areas de intercambio, interfaces o paradas, trasbordo.



ABSTRACT

The construction of the perimeter roads deflect the traffic
that pass across downtown, but indeed, it causes an increase
of the use of private cars. As a result of a better road system
and the rise of prices of flats and houses located in
downtown, many families decided to move their home to
the suburbs, but their work and their daily activities still
taking place in downtown. Consequently, mobility and
traffic in the city has increased.

The increase of traffic has affected the efficiency of bus
network, by making it slow. To improve bus system, since
2012 the City Council and TMB have implement the “Red
Ortogonal de autobus”. This network is being put in
operation by stages each year, until reach the 28 lines
proposed. The new network proposes several changes,
including the improvement of the interface system.

The research paper focuses in the analysis of the interfaces
of the new orthogonal network, specifically in the Plaga
Espanya area. The intention of this analysis is to know the
changes that have been done in the interfaces to improve
their service, their relation with the user and to adapt them
to the new network.

The work has been organized in three sections. The first one
is a brief review of the historical context about the roads
network and the city mobility. Included in the analysis are
the most important changes of road's infrastructure of
Barcelona, the mobility during the Olympic Games of 1992
and the characteristics of the bus network until 2012. Also,
this section contains the study of the first proposal of the
new network, RetBus, and the review of Bus rapid transit
system.

In the second section the new orthogonal bus network is
studied. The analysis focuses in the interface system and the
relation of it with the user and with other public
transportation. Through this analysis new terms from the
orthogonal bus network have been known, such as
exchange areas and dual stops. Furthermore, there have
been identified several types of interfaces. They vary from
each other depending of the organization in the sidewalk
and the elements that compose it. This section also studies
and analyzes the information that is in the interfaces. Also,
if the new information makes it easier for users to travel and
to transfer between public transportation.



The last section synthesizes the most important
contributions of the research and the analysis of the interface
system of the orthogonal bus network. It emphasizes that the
user needs to know how the new network and the interface
system work and how their structure is before using the new
network. Also, it is important to take into account that is a
network that is being put in operation by stages, so it can
change constantly. Consequently, the interface system can
also suffer some modifications. It would be interesting to
analyze the interface system when the whole network is
implanted.

KEYWORDS: New orthogonal bus network, exchange areas,
interface or bus stop, transfer.
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Nueva Red Ortogonal de autobuses. Sistema de interfaces

1 Introduccion

Desde el afio 2012 en Barcelona se esta poniendo en marcha
una nueva red de autobuses con el fin de mejorar el sistema
de transporte publico de superficie de la ciudad. Esta nueva
red implica actuaciones importantes que afectan al sistema
de interfaces existente. Por este motivo, el problema de
investigacién que se plantea en el trabajo es que la nueva
red ortogonal de autobuses requiere de un nuevo sistema de
interfaces.

El objetivo general del proyecto consiste en analizar la
articulacion de las interfaces entre: el usuario —servicio y los
diversos medios de transporte, en la red ortogonal de
autobuses. Especificamente en el caso de Plaga Espanya.

Se decidié analizar la zona de Placa Espanya por dos
razones. La primera, porque es una de las dareas de
intercambio de la nueva red que ya estd implantada, en
donde se cruzan tres lineas; una horizontal, una vertical y
una diagonal. La segunda, porque durante los Juegos
Olimpicos Plaga Espanya tuvo un papel importante en la
movilidad. Esta funcioné como terminal de conexién de
diversos sistemas de transporte publico, como metro y
ferrocarriles, con el drea olimpica de Monjuic.

Para abordar el objetivo general del trabajo se plantearon
tres objetivos especificos. El primero fue estudiar los
criterios utilizados para la ubicacion y organizacion de las
interfaces en la acera. El segundo, analizar la forma fisica de
las paradas con respecto a mobiliario, materiales e
informacion que proporciona al usuario. El tercero, analizar
cOmo se realizan los trasbordos entre las lineas de la nueva
red y otros tipos de transporte por medio de las areas o
puntos de intercambio.



10

1.1 Metodologiay plan de trabajo desarrollado

La primera fase del trabajo consistié6 en la investigacion
tedrica enfocandose en:

e Revision de la evolucidn historica del sistema viario
de Barcelona desde el proyecto de ensanche de la
ciudad, consultando bibliografia que relata la
historia y los planes de la ciudad.

e Estudio de la movilidad de la ciudad, sobre todo en
la época de los Juegos Olimpicos, a través de los
planes e informes de movilidad olimpica publicados
por la EMO’ 92 y el Adjuntament de Barcelona.

e Estudio del funcionamiento de la red de autobuses
antes de la implantacion de la nueva red ortogonal.
Esto se lo hizo revisando libros y publicaciones del
Institut d’Estudis Metropolitans de Barcelona.
También a través de la pagina web de Transports
Metropolitans de Barcelona (TMB).

e Investigacion del proyecto RetBus, primera
propuesta para la nueva red, a través de
publicaciones, noticias y pagina web de Transports
Metropolitans de Barcelona, CENIT y BCNecologia.

e Estudio y analisis de la nueva red ortogonal de
autobuses, consultando la pdgina web y
publicaciones de Transports Metropolitans de
Barcelona y el Adjuntament de Barcelona.

e Investigacién y estudio de sistemas de BRT (Bus
rapid transit) y BHNS (Bus a haut niveau de service),
para conocer el funcionamiento de transporte
publico de superficie de altas prestaciones. Esto se lo
hizo consultando publicaciones y paginas web que
tratan el tema.

Esta primera etapa dur6 alrededor de tres meses debido a la
busqueda de literatura necesaria y lectura de la informacién
encontrada. La informacion sobre la movilidad de los
Juegos Olimpicos fue la mas dificil de encontrar ya que esta
recopilada en informes y seminarios de EMO'92 que se
llevaron a cabo en la época de las olimpiadas.
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La segunda fase del trabajo consistié en la recopilacion de
informacion de las interfaces que se encuentran en el entorno
de Plaga Espanya por medio del trabajo de campo. Este se
baso en:

e Recorridos visuales y fotograficos para conocer la
zona e identificar los tipos de paradas existentes en
la misma.

e Recopilacion de datos en sitio por medio de
fotografias, notas campo, bocetos de plantas y
secciones con medidas. Por medio de estos datos se
pudo conocer y analizar los distintos elementos que
componen las interfaces de la nueva red y como se
encuentran organizados.

¢ Documentacién de la informacién que se encuentra
en cada una de las paradas. Con esta informacion se
pudo conocer los autobuses que paran en esta zona y
sus recorridos.

e Elaboracién de dibujos y diagramas por medio de
programas de ordenador. Con éstos se pudo
analizar la composiciéon y organizacion de las
interfaces, conocer el alcance de los recorridos de las
lineas de autobuses que paran en esta zona. De igual
manera, estudiar y analizar los recorridos
peatonales sugeridos para realizar los intercambios
entre las lineas de la nueva red.

Esta fase dur6 alrededor de dos meses y medio entre la
recopilacion y documentacion de la informacion. Al ser
Placa Espanya un area complicada de leer y entender con
respecto a la movilidad, tanto de peatones como de
transporte publico, esta fase tomo mas tiempo del planeado.
Para llegar a entenderla fue necesario recorrerla vy
fotografiarla varias veces. De igual, manera la elaboracién
de los dibujos, diagramas de analisis y edicion de las
fotografias  requiere de mucho tiempo de trabajo en
ordenador. Este trabajo fue imprescindible para la
comprensidon y andlisis de la informacion recopilada.

Otro aspecto importante que es necesario mencionar es que
al estar en proceso de implantacion la nueva red ortogonal
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de autobuses, los elementos que la componen, como el
sistema de interfaces, entre otros, estan cambiando
constantemente.

Finalmente la tercera fase consistio en la organizaciéon de
toda la informacion, tanto tedrica como del trabajo de
campo, para sintetizarla y dar formato al documento final
combinando texto con imagenes. Esta fase durd alrededor
de mes y medio.

Se hubiera querido profundizar mds en algunos temas,
como por ejemplo el andlisis del disefio de las interfaces por
medio de criterios de accesibilidad universal. De igual
manera, propuestas de mejora para la sefializacion de los
enlaces de las areas de intercambio. Lamentablemente
debido a la falta de tiempo no fue posible hacerlo.
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2 Contexto historico viario y de movilidad
2.1 Sistema viario de Barcelona

Hasta el afio de 1854, un gran numero de actividades
urbanas se desarrollaban en el interior de la ciudad
amurallada de Barcelona. Esta alojaba a de mas de 150.000
personas, siendo su densidad poblacional de 850 habitantes
por hectdrea. En ciertos sectores de la ciudad las condiciones
de vivienda e higiene eran precarias, por lo que necesitaban
ser mejoradas. Esta situacion motiva al Capitan General de
la ciudad a acceder en este ano al derribo de las murallas,
dando paso al Ensanche o Eixample de Barcelona (Busquets,
2004).

En 1859 el ayuntamiento convoca a un concurso de
proyectos para el Ensanche de la ciudad. Un afio mas tarde
el Ministerio de Fomento aprueba definitivamente el
Proyecto de Ensanche de Ildefonso Cerda. Este proyecto
organizaba la ciudad por medio de sistemas de trazado que
se superponian. El trazado base consistia en una estructura
de manzanas situadas entre ejes de 113,3 metros y calles de
20 metros de ancho. En cambio, el trazado general estaba
compuesto por calles de 50 metros. Eran parte de éste el eje
horizontal de Gran Via, que une los rios Llobregat y Besos,
la Diagonal que cruza la ciudad desde Collcerola al mar, la
Meridiana y Paralelo. Estos sistemas de vias formaban una
malla isotropa y homogénea (Busquets, 2004).

Mas tarde, en 1897 se anexionaron a Barcelona los
municipios vecinos de Sants, Les Corts, Sant Gervasi,
Gracia, Sant Andreu y Sant Marti. Por la necesidad de
comunicar y vincular estos municipios con el antiguo casco
de la ciudad, en 1903 el Ayuntamiento anunci6 el “Concurso
internacional sobre anteproyectos de enlace en la zona de
Ensanche de Barcelona y los pueblos agregados entre si y
con el resto del término municipal de Sarria y Horta”
(Martorell i Portas, 1970). El concurso lo gana el urbanista
francés Leon Jaussely. El anteproyecto fue reelaborado con
el apoyo de equipo técnico local. Finalmente, en 1907 fue
presentado y aprobado. Sus propuestas se basaban en tres
criterios: zonificacién de actividades, sistematizacién del
verde y disefio de calles y paseos. El esquema viario estaba
compuesto por cinco ejes radiales y 3 anillos de ronda. El
primer anillo, Circunvalacion de la Industria, integraba el
tejido residencial obrero al sistema industrial. El segundo,
Paseo de ronda, enlazaba los municipios anexionados. Por
ultimo el tercer anillo, Paseo rural, estaba fuera del area

Imagen 1: Plano de los alrededores de la
ciudad de Barcelona y proyecto de su reforma
y ensanche. Idelfons Cerda 1859.

Fuente: Torres i Capel, M; Llobet i Bach, Josep; Puig i
Castells, Jaume. (1985). Inicis de la urbanistica
municipal de Barcelona: mostra dels fons municipals
de plans i projectes d'urbanisme, 1750-1930 (p. 192)
Barcelona: Ajuntament de Barcelona, Coorporacid
Metropolitana de Barcelona.
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urbanizada y ligaba los espacios naturales con nuevas dreas
residenciales de la ciudad (Ajuntament de Barcelona, Barcelona
Holding Olimpic, Institut Municipal de Promocié Urbanistica
(Barcelona), & Vila Olimpica, 1992). Después de recibir criticas y
de ser calificado como utépico el Plan Jaussely, en 1917 se
aprueba el “Plan de Enlaces” de Romeu i Procel. Este proponia un
sistema de parques y grandes vias de enlaces (Martorell i Portas,
1970).

Debido a la realidad supramunicipal de la Barcelona
metropolitana, en 1953 se aprobd el Plan Comarcal. Este
plan se extendia a 27 municipios. Se basaba en la
zonificacion de funciones y la nucleacién de barrios
(Busquets, 2004). Ademads, revisaba el sistema viario
proporcionando mayores anchos donde era posible y volvia
a establecer los cinturones de ronda, buscando el desvio del
tréfico del centro urbano. Este plan estructuraba barrios
enteros reservando suelo para parques y servicios publicos
(Martorell i Portas, 1970). El Plan Comarcal promovio la
estructuracion de la Red Arterial de Barcelona que se llevé a
cabo en 1962. Por medio de esta red se definia el trazado de
autopistas, tuneles, cinturones de ronda y la especializacion
de las vias basicas.

De 1964 a 1966 se elabora el Plan Director del Area
Metropolitana de Barcelona. Cuatro afios mas tarde, en
1968, se aprobaron los trabajos realizados pero solamente
como Avances del Plan Director. Estos avances se
dividieron en dos. Por un lado en el Plan Comarcal y por
otro en el Plan del Area Metropolitana. Este tltimo a su vez
se dividia en , Plan de infraestructuras generales y el Plan
de Accién inmediata (Busquets, 2004).

En 1970 se presentaron varias propuestas de transformacion
urbanistica por medio del disefio de ejes viarios. También
en estos afnos se empezo a construir el Primer y Segundo
cinturén y el Tanel de la Rovira.

En 1974 se cred la Corporacion Metropolitana de Barcelona,
organismo que duré hasta 1985. Esta estaba encargada de la
administracién local que comprendia a Barcelona y 26
municipios mds. Asimismo, en este afo se hizo publico la
primera version del Plan General Metropolitano, PGM, que
proponia una renovacion conceptual y operativa en el
urbanismo Espafiol (Busquets, 2004). Dos afios mas tarde,
en 1976, luego de pasar por revisiones y modificaciones, se
aprob6 el Plan. Este buscaba corregir el déficit de espacio
publico, equipamiento y el desorden urbanistico por el que
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la ciudad estaba pasando, con el fin de mejorar la calidad de
vida de sus habitantes (Borja, 1995).

Por medio del Plan General Metropolitano el territorio de
Barcelona se organizd en: sistemas y espacios publicos y
zonas de usos privados. Para el primero se reservé suelo en
distintas partes de la ciudad, sin definir su uso y
arquitectura. Esto se definiria con el paso del tiempo, segun
las necesidades de la ciudad (Busquets, 2004). Por otro lado,
el trazado vial que se proponia en el plan se ajustaba a la
Red Arterial de 1962. Esta red afectaba a terrenos y
construcciones de ciertos barrios como los de Gracia y Sants.
Con el Plan General Metropolitano se establecid un sistema
de ordenanza y criterios de uso y forma, que han sido el
marco de referencia para el proceso de reforma urbana por
el que ha pasado la ciudad de Barcelona (Bohigas, 1986).

Diez afios mas tarde de la primera versién del Plan General
Metropolitano, en 1984 se realizo el Seminario de Sarrid, en
el que se propone el Plan de Vias. Por medio de este plan se
buscaba resolver discontinuidades y cuellos de botella de la
ciudad. De igual manera, descongestionar el area del
ensanche que era utilizada como cruce para realizar los
viajes metropolitanos, debido a que la red viaria existente
estaba fragmentada y las autopistas se conectaban
bruscamente con las vias interurbanas (Serveis de
Planejament Urbanistic de Barcelona, Serveis de Circulacio i
Transports de Barcelona, Corporacié Metropolitana de
Barcelona, & Ajuntament de Barcelona, 1984).

El plan de vias proponia cuatro categorias. La red primaria
o maxi red, como las rondas del Litoral y del Dalt. Por
medio de éstas se circulaba alrededor de la ciudad evitando
el paso por el centro. La red secundaria estaba compuesta
por las vias que aumentaban la capacidad de trafico local y
sobre las cuales se ubica el terciario, debido a su nivel de
accesibilidad. Finalmente, las vias locales y peatonales que
contribuian a la diversidad de usos de las areas reformadas.
A pesar de que el Plan de Vias no fue aprobado en su
conjunto, éste se convirtido en la base y referencia para la
redaccion de los proyectos viarios que se realizaron
posteriormente (Marmolejo, n.d.)

Finalmente en 1987 se dan acuerdos institucionales para la
financiacién de la red arterial basica y se crea la Entidad
Metropolitana de Transporte.

Imagen 2. Red viaria de Barcelona 1985.
Fuente: Serveis de Planieamiento Urbanistico de
Barcelona; Serveis de Circulacié y Transports de
Barcelona. (1984). Les Vies de Barcelona: materials
del seminari de maig-1984 (p.45). Barcelona:
Ajuntament de Barcelona: Coorporacio
Metropolitana de Barcelona.
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2.2 Movilidad en los Juegos Olimpicos

Al ser designada Barcelona como sede de los Juegos
Olimpicos de 1992, la ciudad debia realizar mejoras en el
transporte publico, en la regulacion del transito y en la
comunicacion entre todas las areas olimpicas por fuera del
centro. Por este motivo, en abril de 1989 se crea Transgrup-
92. Este era un comité de las autoridades de transporte y
trafico, que se encargd de la planificacion de los servicios
necesarios durante los Juegos Olimpicos. Transgrup-92
estaba formado por Ambit Via Publica (A.V.P), Entitat
Metropolitana de Transport (E.M.T), Prefectura Provincial
de Trafic (P.P.T), Renfe — Rodalies, Ferrocarrils de la
Generalitat (F.G.C), Transports Metropolitans de Barcelona
(T.M.B), Empresa de Mobilitat Olimpica (EMO) y el Comité
Olimpic Olimpiades Barcelona "92 (COOB’92) (Adjuntament
de Barcelona & EMO’92, 1992).

Los estudios de Transgrup-92 previeron que durante la
celebracion de los Juegos Olimpicos Barcelona iba a recibir
alrededor de 200.000 visitantes por dia. Se esperaba la
entrada de unos 800 autobuses y 42.000 vehiculos privados.
Ademas, para esos afios el término municipal superaba el
millén de vehiculos matriculados y cada dia entraban y
salian de la ciudad aproximadamente milléon y medio de
personas. Por esta razon, cada uno de sus miembros decide
implementar medidas que afectaban el trafico urbano.
Algunas de estas medidas se van a mantener ain después
de las olimpiadas, beneficiando la circulacion de la ciudad
(Torres, 2004).

Entre las actuaciones de Ambit Via Puablica, se destacan la
creacién 150 kilémetros de “Carril Olimpic — bus”. Este
carril estaba reservado para el transporte exclusivo de la
familia olimpica. Después de las olimpiadas éste quedd
como carril bus de la ciudad. También se implementaron
zonas en las que se limito el acceso al centro y se prohibia el
estacionamiento en las vias principales. Se crearon areas de
estacionamiento especiales para los residentes de las zonas
afectadas y su ingreso se daba por medio de tarjetas de
identificacion (Adjuntament de Barcelona & EMO’92, 1992).
En el drea que rodea Monjuic, en Poble Sec se implemento el
Proyecto europeo de movilidad GAUDI, Generaliza and
advanced urban debiting innovations. Este proyecto
también se realizd en otras ciudades europeas como
Bolonia, Dublin, Marsella y Trondheim. Este proyecto
consistia en el desarrollo de una tarjeta inteligente para el
transporte publico, el estacionamiento y el control de
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acceso a ciertas zonas de la ciudad, sobre todo los centros
historicos (Borja, 1995). En Poble Sec se lo utilizd para
restringir el acceso de los vehiculos privados a esta zona de
10 de la mafiana a 10 de la noche. Solo los residentes tenian
una tarjeta TAG que les permitia el acceso (Hayes &
Cabrero, 1995). Tres afios mas tarde, en 1995, el proyecto
GAUDI se implementd en la zona de la Ribera.

La Entitat Metropolitana de Transport mejord y aumento los
recorridos a las dreas olimpicas por medio de servicios de
enlace entre las estaciones de renfe y las instalaciones
deportivas. Un ejemplo es Placa Espanya que funciono
como terminal de conexién con el anillo olimpico de
Monjuic (Adjuntament de Barcelona & EMO’92, 1992).

Renfe también aumentd la frecuencia de los trenes, con
intervalos de 10 minutos y brindé un servicio especial para
los miembros de la familia olimpica. Ademads, se
remodelaron algunas estaciones y se instalaron nuevas
maquinas vendedoras de tickets.

Transports Metropolitans de Barcelona adecu6 y mejoré los
servicios de metro extendiendo los horarios de
funcionamiento, sobre todo en las lineas que comunicaban a
las zonas olimpicas. De igual manera, aumento los servicios
de autobts en un 40% para las zonas comerciales y
olimpicas, e implementd servicios especiales de autobuses
que enlazaban las terminales de Sants y de Placa Espanya
con las instalaciones deportivas de Monjuic (Adjuntament
de Barcelona & EMO’92, 1992).

La Empresa de Mobilitat Olimpica, con el fin de
descongestionar el centro, facilitar el estacionamiento y
comunicacion con las areas deportivas implemento tres
servicios y titulos especiales de viaje para el uso de
transporte publico. El primero, Parckbus'92 consistia en
ofrecer estacionamientos para autocares cerca de estaciones
de metro. Por medio de éstas se realizaba el intercambio
modal autocar — metro. Este incluia el “Billete Olimpic” por
un tiempo determinado, con el cual se tenia un nimero
ilimitado de viajes. El segundo, Parktren’92 tenia como fin
facilitar el intercambio automdvil — tren. Se ofrecian
estacionamientos en las autopistas y carreteras de ingreso a
Barcelona, que estén cerca de las estaciones de tren. Este
incluia el “Billete Olimpic Parktren” con nimero ilimitado
de viajes dentro de Barcelona por un tiempo determinado.

Imagen 3. Fotografias del folleto informativo
del proyecto GAUDI en Poble Sec.
Fuente: Fotografia de la autora.
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El tercer servicio que ofreci6 EMO’92 era Parkcentre. Este
consistia en proporcionar estacionamientos para vehiculos de
hasta cinco personas en zonas especificas de la ciudad mas un
“Billete Olimpic” para cuatro ocupantes. Con este billete se tenia
circulacion libre en los transportes publicos por un tiempo
determinado (EMO’92. Mobilitat Olimpica Barcelona 92, S.A,
1992).

Las medidas de circulacion que se implementaron por causa
de los Juegos Olimpicos, crearon un nuevo contacto de los
ciudadanos con el transporte ptiblico. Este contacto generd
un incremento de los usuarios que se mantuvo auin después
del evento olimpico. De igual manera, el modelo viario a
partir de 1993 sera a favor del transporte publico y del
peaton, dandoles prioridad a ambos, sobre el transporte
privado (Torres, 2004).
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2.3 Lared de autobuses hasta el 2012

Desde 1990 la explotacion de servicio de transporte publico
de autobuses esta a cargo de nueve empresas. Una de ellas
es publica y las otras son privadas. La diversificaciéon de
operadores se da con el fin de evitar monopolio. Ademas, se
crearon nuevos servicios como como Tombts, Aerobus, Bus
— Exprés, Bus turistic, Bus de Barri y Nitbus. Este ultimo
realiza los recorridos de la noche y converge en Plaga
Catalunya. Cada uno de ellos tiene -caracteristicas y
direcciones especificas (Institut d’Estudis Metropolitans de
Barcelona, Federaci6 de Municipis de Catalunya,
Mancomunitat de Municipis de 1’Area Metropolitana de
Barcelona, & Barcelona (Catalunya), 1992).

En 1997 se crea la Autoritat del Transport Metropolita,
ATM, que estd conformada por la Generalitat de Catalunya
con un 51%, el Ajuntament de Barcelona con un 25% vy la
Entitat Metropolitana del Transport con un 24%. ATM es
creada con el fin de planificar la infraestructura, servicios y
regular en general el transporte colectivo y la movilidad del
area metropolitana (Torres, 2004). Por medio de ésta, en el
2001 los autobuses de Transports Metrolitans de Barcelona
pasan a formar parte de la tarifa integrada metropolitana.
De esta manera, con una misma tarjeta de viaje se puede
utilizar metro, tranvia y autobuses.

A pesar de los planes de mejora de movilidad que se han
realizado para mejorar el uso del transporte publico e
incrementar el nimero de usuarios del mismo, la red de
autobuses no ha tenido grandes modificaciones. Esto se
debe a que se ha dado prioridad a la red de metro, tranvia y
ferrocarriles. Por esta razén, la red de autobuses es muy
similar a la heredada de la de tranvias.

Ademas, con el crecimiento de la ciudad las lineas se han
ido extendiendo de manera desordenada y en muchos casos
sobreponiéndose. De esta manera, en ciertos tramos
diferentes lineas hacen el mismo recorrido. Esto afecta la
calidad de servicio, porque disminuye la velocidad
comercial y la frecuencia de los desplazamientos.

Por otro lado, la red de autobuses es dificil de leerla y
entenderla si no se la conoce. Ademads, la conexion con
algunas zonas de la ciudad es débil (Transports
Metropolitans de Barcelona, n.d.).

Imagen 4. Red antigua de autobuses en la
zona de Paca Catalunya.

Fuente: BCNecologia y TMB. Annex 7. Bases per la
implantacié d’una nova xarxa de bus per Barcelona
en el marc d’un model de mobilitat. (s.f) .
Recuperado de:
http://bcnecologia.net/sites/default/files/pdfs%20g
enerals/Bases%20nova%20xarxa%20bus%20ortogo
nal_BCNecologia.pdf
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2.4 Proyecto RetBus, un sistema BRT para Barcelona

Desde el ano 2005 el Ayuntamiento de Barcelona junto con
Transportes Metropolitanos de Barcelona y Centro de
innovacion del transporte (CENIT), de la Universidad
Politécnica de Catalufia, empezaron a investigar y estudiar
propuestas para mejorar el transporte publico de superficie
de la ciudad. Durante un periodo de cuatro afios, estas
entidades realizaron diversos estudios sobre implantacion
de prioridad semafdrica, nuevos carriles bus, viabilidad de
creacion de lineas de altas prestaciones en vias como
Diagonal y Gran Via de les Corts Catalanes entre otros
(Ajuntament de Barcelona, Transports Metropolitans de
Barcelona, 2011). Finalmente, en el afio 2010 toda la
investigacion y estudios realizados se concretaron en el
proyecto RetBus. Este se dio a conocer en una jornada
técnica sobre “Disseny i operacié eficient de xarxes urbanes
d’autobusos” que se realizé en la Universidad Politécnica de
Catalufia.

El proyecto RetBus consistid en la implementacion de una
red ortogonal de autobuses de alto nivel de servicios. A este
tipo de redes también se las conoce internacionalmente
como Bus Rapid Transit o BRT. Las principales ventajas de
este tipo de sistemas son que la frecuencia de paso es mas
alta y el tiempo de recorrido menor, por lo que se vuelve
mas atractivo para los usuarios (Ajuntament de Barcelona,
Transports Metropolitans de Barcelona, 2011).

A pesar de que RetBus tiene elementos de los sistemas BRT,
éste fue creado pensando en las necesidades vy
caracteristicas especificas que tiene la ciudad de Barcelona.
Por este motivo, es el primer sistema BRT en red donde se
combinan recorridos ortogonales, en el centro, y radiales, en
la periferia. Ademas, la distancia entre los ejes horizontales
que la componen es la mitad de la que hay entre los ejes
verticales. El modelo que se disefi¢ abarcaba un espacio
urbano rectangular de 5 por 10 kilémetros. Esta area
equivalia aproximadamente al territorio municipal de
Barcelona  (Ajuntament de Barcelona, Transports
Metropolitans de Barcelona, 2011)

Algunas propuestas de esta red fueron la creacion de
recorridos rectilineos y la eliminacion de recorridos de
ciertas lineas que se sobreponian. Por otro lado, la
implantacion de prioridad semaférica para el transporte
publico, la creacion de nuevos carriles bus y segregacion de
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los mismos en ciertos tramos. El proyecto también tomaba
en cuenta la mejora de las interfaces por medio de la
incorporacién de sistemas de informacién sobre el tiempo
real de paso de los autobuses y venta de tickets en éstas. De
igual manera, se proponia la creacion de paradas dobles en
puntos donde lleguen varias lineas, para que dos autobuses
puedan dejar y recoger pasajeros al mismo tiempo.

Otras caracteristicas de la red era la creacion de puntos de
intercambio donde se generaban los cruces de las lineas de
la estructura de malla. En estos puntos de intercambio la
distancia entre las paradas de una linea a otra era de menos
de 100 metros. La distancia entre las paradas aumentaba a
430 m en la parte central de la malla y a 650 metros en el
resto de la red. El intervalo de paso de los autobuses era de
3 a 5 minutos en el centro de la ciudad y la velocidad de 15
kilémetros por hora. Ademads, tomaba en cuenta el disefio
para personas con capacidad reducida (Ajuntament de
Barcelona, Transports Metropolitans de Barcelona, 2011).

El proyecto RetBus proponia 12 corredores, 7 verticales y 5
horizontales con separacion de 1300 metros entre ellos. La
longitud total de la red era de 227.3 kilémetros y estaba
pensada para ser implementada en tres fases, una cada afo,
para permitir la reestructuracion de la actual red y la
aceptacion de la ciudadania (CENIT. Centro de innovacion
del transporte., 2011). En cada fase se implantaria cuatro
lineas de autobus. De esta manera, el proyecto estaria
completo hasta el afio 2013. Los corredores propuestos eran
las siguientes.

Tabla 1. Los 12 corredores propuestos por RetBus.

NUMERO NOMBRE DE LINEA

V1 Pl. Espanya — Sarria / Pedralbes

V2 World Trade Center — Bonanova

V3 Barceloneta — Vall d’"Hebron

V4 Villa Olimpica — Placa Sanllehy

V5 Passeig Maritim — Montbau

Vé Poblenou Mar — Hospital de Sant Pau

V7 Mar Bekka- Llucmajor / Karl Marx

H1 Pl. Espanya — Diagonal Mar

H2 Besos — Collblanc / Amadeu Torner

H3 Esplugues — Sant Adria de Besos

H4 Av. Madrid — Bon Pastor / La Maquinista
H5 Zona Universitaria / Pl. Cerda — Fabra i Puig / Can

Drago
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En la primera fase, en el 2011, entraria en funcionamiento
las lineas H2, H5 Zona Universitaria — Fabra i Puig/Can
Drag6, V1 Sarria y V5. En la segunda fase, en el 2012, se
implementarian las lineas H1, H4 La Maquinista, V3 y V7.
Finalmente, en la tercera fase, en el 2013, las lineas H3, V2,
V4, V6 y se completaria lo que falta de recorrido de la H4
Sagrera, H5 Pl- Cerda y V1 Pedralbes (Ajuntament de
Barcelona, Transports Metropolitans de Barcelona, 2011)

Para realizar estos recorridos RetBus proponia el uso de
autobuses articulados con capacidad de 110 pasajeros y la
posibilidad de que en ciertas lineas se incorporen autobuses
biarticulados. Ademas, estos se diferenciarian estéticamente
de los autobuses de la antigua red, ya que tanto en su
interior como en el exterior tendrian el logo de la nueva red
(Ajuntament de Barcelona, Transports Metropolitans de
Barcelona, 2011)

Debido a la falta de presupuesto, como consecuencia de la
crisis econdmica, el proyecto no puedo empezar para la
fecha prevista. Posteriormente, en el 2012, con el cambio de
gobierno y la entrada de Javier Trias como alcalde de
Barcelona, se present6 el proyecto definitivo para la
transformacién del sistema de autobuses de la ciudad. Este
cambié su nombre y ahora se llama “Red ortogonal de
autobuses”. Se baso en el proyecto de RetBus pero
incorpord algunas modificaciones.

Imagen 5. Plano con los 12 corredores propuestos por RetBus.

Fuente: RETBUS. Implantazcio a Barcelona d'una xarxa d'autobusos d'alt nivell de servei
(2011).

Recuperado de: http://www.tmb.cat/ca/c/document_library/get_file?uuid=668d9630-b
43d4-864e-d7ede2b9eb8c&groupld=10168.
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2.5 Sistemas de autobuses de transito rapido BRT

Los sistemas de autobuses de altas prestaciones o de alto
nivel de servicios internacionalmente se los conoce como
Bus Rapid Transit, BRT, en inglés o como Bus a haut
niveau de service, BHNS, en francés. Estos son sistemas de
transporte masivo que estan basados en autobuses de alta
calidad que proporcionan movilidad comoda y rdpida. Su
recorrido lo hacen por medio de carriles de autobus
segregado, generalmente central, y con estaciones o paradas
fijas con plataforma. En la mayoria de los casos el pago o
validacion del viaje se lo hace antes de ingresar en el
autobus. La calidad del servicio de los BRT es similar a la de
un sistema de transporte masivo sobre rieles como el tranvia
o metro. Ademas, este tipo de sistemas tienen la ventaja de
ser mas flexibles, el costo de infraestructura es mucho
menor y se lo puede implementar en un periodo
relativamente corto de tiempo (ITDP. Institute for
Transportation & Develompment Policy, 2010).

Los origenes del concepto BRT se pueden encontrar desde
1937 cuando en la ciudad de Chicago se desarrollaron
planes para que las lineas internas del sistema férreo de la
ciudad se conviertan en corredores expresos de autobuses
(ITDP. Institute for Transportation & Develompment Policy,
2010). Actualmente alrededor de cuarenta ciudades en seis
continentes diferentes han implementado los sistemas BRT
y otras estan en planificacién o construccion de este tipo de
transporte. Es importante tener en cuenta que el tipo de
sistema BRT que se implemente en una ciudad, depende de
las caracteristicas y circunstancias de la misma. Por este
motivo, hay sistemas BRT completos o estandar.

Un sistema BRT completo cumple con las siguientes
caracteristicas (ITDP. Institute for Transportation &
Develompment Policy, 2010):

e Carriles segregados o carriles solo-bus a lo largo de
la mayoria de los corredores troncales o de centro de
la ciudad.

e Los carriles son centrales y no laterales.

e Existe una red integrada de rutas y corredores.

¢ Estaciones mejoradas, comodas, segurasy
protegidas contra el clima.

e Estaciones con acceso a nivel entre la plataforma y el
piso del vehiculo.

e Estaciones y terminales especiales que faciliten la
integracion fisica entre las rutas troncales, servicios
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Imagen 6: Estacion tubo de la Red
Integrada de Transporte, Curitiba.

Fuente: URBS. Histdria do transporte. Linha do
tempo. (s.f). Recuperado de:
http://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte
/historia-transporte

alimentadores y otros servicios de transporte masivo.

e Recaudo y verificacion de tarifa antes del abordaje.

e Integracion fisica y tarifaria entre rutas, corredores y
servicios alimentadores.

e La entrada al sistema es restringida a operadores
prescritos bajo una estructura de negocios y
administrativa reformada.

e Identidad del mercadeo distintiva para el sistema.

En el mundo solo existen dos sistemas BRT completos que
cumplen con todas las caracteristicas antes mencionadas.
Estos son Red integrada de transporte, RIT, en Curitiba
(Brasil) y TransMilenio en Bogota (Colombia).

La implementacion oficial de sistemas BRT se acredita a la
apertura de la Red Integrada de Transporte de Curitiba en
1974. Este es un sistema tronco alimentado de autobuses,
con 81 kilometro de carril exclusivo. Ademads, tiene 5
corredores radiales que provienen del centro y terminales de
integracion cerradas. Sus estaciones son en forma de tubo
han creado una identidad icénica para la ciudad. Los buses
que prestan servicio son biarticulados con una capacidad de
270 pasajeros. Este sistema BRT tiene varios tipos de lineas
segun el recorrido que estas realizan y se puede acceder a
ellas por medio de una tnica tarifa. Entre estas se destacan
lineas rapidas, lineas directas rdpidas, lineas entre barrios,
lineas directas, alimentadoras entre otras (URBS, 2014).

El TransMilenio de Bogotd transformd completamente la
percepcién de los sistemas BRT ya que prob6 que este tipo
de sistemas pueden funcionar en ciudades grandes y densas
(ITDP. Institute for Transportation & Develompment Policy,
2010). La primera fase de TransMilenio empez6 a funcionar
en el afio 2000 con un corredor. Actualmente el sistema
tiene 115.5 kildmetros de via troncal en operacion. Se espera
que todas sus fases estén en funcionamiento para el 2015.

TrasnMilenio estd compuesto por carriles exclusivos
centrales separados fisicamente. Estos estan ubicados en las
principales vias de la ciudad. Las estaciones son los unicos
puntos en donde se pueden subir y bajar los pasajeros. Estas
son cerradas y tienen control al ingreso. Hay varios tipos de
estaciones. Las primeras son las sencillas y se encuentran
sobre los corredores exclusivos. Por medio de estas el
pasajero adquiere su titulo de viaje y entra al sistema.
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Las segundas son las intermedias que son puntos de
interseccion sobre los corredores. En éstas el usuario puede
realizar trasbordos con buses alimentadores urbanos y
troncales. Las tiltimas son las estaciones de cabecera. Estas se
encuentran al inicio o final de las rutas troncales y en ellas el
pasajero puede tomar los autobuses alimentadores que
cubren zonas periféricas de la ciudad de Bogota
(Transmilenio S.A, 2013).

Otro ejemplo de sistema BRT en Latinoamérica es el
Metropolitano de Lima que empezd a funcionar en el 2006.
Uno de sus objetivos es ser el eje transformador de la
ciudad. Su diseno contempla la mejora del mobiliario
urbano y del entorno en el que se ubica. Este sistema
también tiene corredores exclusivos separados y los
autobuses funcionan por medio de gas natural. En las
estaciones troncales la validacién de la tarjeta de viaje se la
realiza antes de ingresar al sistema. En cambio en las lineas
alimentadores se lo hace en el interior de los autobuses
(Instituto Metropolitano Protransporte de Lima, n.d.).

En Europa también hay algunos sistemas BRT. Uno de ellos
es TEOR en Rouen, Francia. Este entrd en funcionamiento
en febrero del 2001 y estd compuesto por tres lineas que
cubren alrededor de 30 kilometros. TEOR tiene tres tipos de
vias: protegidas, reservadas e integradas. El autobus tiene la
flexibilidad de salir del sistema para servir a zonas en donde
haya menor demanda. La distancia entre las paradas es de
aproximadamente 500 metros y el billete de viaje se lo
adquiera fuera de los vehiculos. Este sistema ha tenido una
gran aceptacion por parte de la poblaciéon y el niimero de
usuarios se aproxima al de los de tranvia (Rabuel, 2010).

Debido al crecimiento de los BRT o BHNS en Europa, se
cre6 COST Action. Esta iniciativa se desarrollé de octubre
del 2007 a noviembre del 2011. El objetivo de ésta fue
analizar las mejores practicas de BHNS en Europa y
encontrar soluciones para mejorar la imagen y el sistema de
autobuses. El COST group estaba formado por 14 paises de
la Unién Europea. Estos fueron Bélgica, Republica Checa,
Francia, Alemania, Grecia, Irlanda, Italia, Portugal,
Rumania, Espana, Suiza, Reino Unido, Paises Bajos y Suecia.
Este grupo analizé 35 esquemas de BHNS, de las cuales 25
fueron visitadas para ser analizadas en el sitio, con
conocimiento del mismo.

Imagen 7. Estacion sensilla TransMilenio en
Bogota.

Fuente: TransMilenio. Infraestructura. Estaciones
sencillas (2013). Recuperado de:
http://www.transmilenio.gov.co/es/articulos/infrae
structura
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En el reporte final se presentan las caracteristicas de cada uno de
estos sistemas, con sus aspectos positivos y negativos. De igual
manera, se dan recomendaciones que pueden ayudar a mejorar
este tipo de red de autobus dependiendo de la ciudad en la que
se implante (COST Action, 2011).

Es importante tener en cuenta que hay varios sistemas y
niveles de redes BRT. Consecuentemente, no todos tienen las
mismas caracteristicas e infraestructura. Ademas cada uno
de estos sistemas depende del lugar en donde se implante,
ya que se tienen presentes las caracteristicas de la ciudad
para su disefio.
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3 Nueva red ortogonal de autobuses de Barcelona

La nueva red ortogonal de autobuses es el proyecto que
desde el ano 2012 el Ayuntamiento de Barcelona y TMB
estan implantando en la ciudad, con el fin de reformular la
red de autobuses y mejorarla. Esta se basa en los estudios y
conceptos del proyecto RetBus, pero con algunas
modificaciones, como el nimero de lineas. Los corredores de
altas prestaciones propuestos en la nueva red ortogonal
aumentan a 28. De estos, 17 son verticales y van en direccién
mar- montafa, 8 horizontales en direccion Llobregat- Besds
y 3 tienen disposicion radial y atraviesan la ciudad
diagonalmente (Ajuntament de Barcelona y TMB, 2012).

Las lineas de la nueva red se distinguen por su nombre y por
el uso de colores especificos que las identifican. Es asi como
las lineas verticales se denominan con la letra V seguida de
numeros impares y son de color verde. Las lineas
horizontales con la letra H seguida por nimeros pares y su
color es el azul. Finalmente las lineas diagonales se
denominan con la letra D seguida por niimeros multiplo de
diez y su color es el lila (Ajuntament de Barcelona y TMB,
2012). Ademas, estas lineas se complementan con las
urbanas, interurbanas, Bus de Barri y otras de proximidad.

La nueva red ortogonal de autobuses tiene recorridos
rectilineos, a medida que la trama urbana lo permite. La
distancia entre las paradas se incrementa hasta llegar a los
350 a 400 metros. De igual manera, la frecuencia de paso
crece, reduciendo los tiempos de espera entre 5 y 8 minutos
en los dias laborales, en horarios de 7 a 21 horas y entre 8 y
15 minutos los fines de semana y festivos. Por otro lado, uno
de los objetivos de la nueva red es que el usuario tenga que
realizar un solo trasbordo en el 95% de los trayectos.
Asimismo, que la mitad de la poblaciéon, aproximadamente,
pueda ir a cualquier punto de la ciudad en 40 minutos
(Transports Metropolitans de Barcelona, n.d.).

Para lograr mayor velocidad y regularidad en la red, se han
realizado cambios y mejoras en la infraestructura viaria. Uno
de estos es la implantacion de nuevos carriles bus en calles
que antes no lo tenian como por ejemplo en Valencia
Industria, Corsega y el Passeig de la Zona Franca
(Ajuntament de Barcelona y Transports Metropolitans de
Barcelona, 2013).
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Ademas, se han creado doble carril bus en ciertos tramos de
Avenidas como Gran Via de les Corts Catalanes y se han
establecido medidas de prioridad semaférica para el
transporte publico.

Otra caracteristica de la nueva red es la implementacion de
sistema avanzado de informacién en las interfaces. Por
medio de éste el usuario puede conocer el tiempo real del
estado de la linea. De igual manera, dentro de los autobuses
se ha incorporado informacién dindmica que indica el
recorrido del autobus y en ciertas interfaces se han puesto
pantallas de informacion interactivas(Transports
Metropolitans de Barcelona, n.d.). Ademas, se han creado
paradas dobles en puntos estratégicos de la ciudad. En este
tipo de paradas dos autobuses de lineas diferentes pueden
coger y dejar pasajeros al mismo tiempo. En el eje de Gran
Via de les Corts Catalanes y de Ronda del Mig ya se
encuentran instaladas y funcionando este tipo de interfaces.

Con la nueva red ortogonal de autobuses, aparecen los
puntos de intercambio o dreas de intercambio. Estas son
zonas donde se cruzan dos o mas lineas de la nueva red. En
ellas se puede hacer trasbordo entre lineas horizontales,
verticales y diagonales. Algunas de las areas de intercambio
estan ubicadas en puntos estratégicos de la ciudad vy se
conectan con otros medios de transporte publico. En ciertas
zonas fue necesario mover las interfaces para acortar la
distancia de los recorridos de conexion entre las lineas de
autobtis  (Ajuntament de Barcelona y Transports
Metropolitans de Barcelona, 2013).

Imagen 8. Red Ortogonal de autobuses completa.

Fuente: Red ortogonal de autobuses de Barcelona. Dossier (2012). Recuperado de:
http://bcnecologia.net/sites/default/files/proyectos/2012_10_dossier_prensa_bus_
ortogonal_barcelona_red_web.pdf
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Tabla 2. Las 19 areas de Intercambio de la red ortogonal de autobuses .

NOMBRE DEL AREADE  LINEAS DE UBICACION

INTERCAMBIO AUTOBUSES

Alfonso X Hi1e6, V21 Confluencia de la ronda del Guinardd con la salida del
tinel de la Rovira y las calles Padilla y Lepant.

Carles III H8, V3 Cruce de la Gran Via Carles IIl y Traverssera de les
Corts.

Correus H16, V17, D20 Confluencia del paseo Colom con Via Laietana y el
paso de Sota Muralla.

Estacion de Sants H10, V7 Confluencia de las calles Viriat, Numancia, Av. de
Josep Tarradellas, calle Provenga, Av. de Roma y calle
Tarragona. Cerca de la estacion de Sants y alrededor
de la plaza Paisos Catalans.

Gran Via- Pau Claris H12, V17 Manzana delimitada por las calles Pau Claris,
Diputacién, Gran Via de les Corts Catalanes y Roger
de Lltria.

Ildefons Cerda H12,V3 Alrededor de la plaza Ildefons Cerda, en la
confluencia de Gran Via de les Corts Catalanes, paseo
de la Zona Franca y rambla de Badal.

Jardinets de Gracia HS, V17 Av. Diagonal interseccion con paseo de Gracia.
También incluye las Calles Corsega y Roger de Lltria.

Jardins de la Industria HS, V21 Manzana delimitada por las calles Sant Antoni Maria
Claret, Industria, Marina y Lepant.

Les Corts HS8, V7 Cruce de Traverssera de les Corts y calles Numancia,
Nicaragua y Constanga.

Lesseps He6, V17 Alrededor de la plaza Lesseps, entre la ronda General
Mitre y la calle Gran de Gracia.

Mallorca — Pau Claris H10, V17 Manzana delimitada por las calles Mallorca, Pau
Claris, Valencia y Roger de Lluria.

Maria Cristina H6,V3 Lado montana de la plaza Reina Maria Cristina, entre
Diagonal, Gran Via de Carlkes III y Capita Arenas.

Monumental H12, V21 Confluencia de Gran Via de les Corts Catalanes y calle
Marina.

Paral.lel H1le, D20 Av. Paral.lel entre las calles Nou de la Rambla y Sant
Pau.

Passeig Maritim H1e6, V21, D20 Entre el paseo Maritim, calle Ramon Trias Frgas,
Trelawny y Av. del Litoral.

Plaga Espanya H12, V7, D20 Alrededor de plaza Espanya, entre Gran Via de les
Corts Catalanes, calle Tarragona y Creu Coberta.

Prat de la Riba He, V7 Alrededor de la plaza Enric Prat de la Riba, entre la
Av. de Sarria, ronda General Mitre y paseo Sant Joan
Bosco.

Sagrada Familia H10, V21 Manzana delimitada por las calles Mallorca, Marina,
Valéncia y Lepant.

Vila Olimpica Hie, V21 Confluencia de las calles Sardenya, Marina, Salvador

Espriu y Av. Icaria.
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Las paradas que pertenecen a las areas de intercambio
tienen una sefalizacion e informaciéon especial que las
identifica. El objetivo de esta informacién es ubicar y guiar
al usuario que desea realizar un trasbordo. Actualmente
estan previstas 19 dreas de intercambio.

Por otro lado, las 28 lineas de la red ortogonal de autobuses
se van implantando progresivamente por fases. De esta
manera, se aprende de la experiencia de las lineas ya en
funcionamiento y es posible corregir errores. Por esta razon,
todavia no hay fecha fija para que todas las lineas estén en
circulacion (Ajuntament de Barcelona y Transports
Metropolitans de Barcelona, 2013).

La primera fase entr6 en funcionamiento el 1 de octubre del
2012. En ésta empezaron a circular las lineas D20, H6, H12,
V7 y V21. La segunda fase se implantd el 18 de noviembre
del 2013 con cinco lineas mas. Estas son H8, H10, H16, V3 y
V17. La tercera fase esta prevista para entrar en
funcionamiento el 15 de septiembre del 2014 con 4 nuevos
ejes, 3 verticales y uno horizontal. Estos son H14, V13, V15 y
V27. Por lo tanto, para finales del 2014 se tendran 14 lineas
de la nueva red circulando por la ciudad.

Tabla 3. Las 14 lineas que estaran implantadas hasta finales del 2014.

NUMERO  NOMBRE DE LINEA FASE
V3 Zona Franca / Can Caralleu Segunda
V7 Pl. Espanya / Sarria Primera
V13 Pla del Palau / Pl. Kennedy Tercera
V14 Pg. Zona Franca / Sant Adria Tercera
V15 Barceloneta / Vall d’Hebron Tercera
V17 Port Vell / Carmel Segunda
V21 Pg. Maritim / Montbau Primera
V27 Pg. Maritim/Canyelles Tercera
Hé6 Z. Universitaria / Fabra i Puig Primera
HS8 Camp Nou / La Maquinista Segunda
H10 Badal / Olimpic de Badalona Segunda
H12 Gornal / Besos / Verneda Primera
H16 Paral.lel / Forum Segunda

D20 Pg. Maritm / Ernest Lluch Primera
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Con la implantacion de la nueva red, algunas lineas de la
antigua red han sido suprimidas o se ha modificado su
recorrido. En ciertos casos los recorridos de las lineas de la

nueva red cubren estas rutas o son muy similares.

Tabla 4. Lineas de la antigua red suprimidas o modificadas.

NUMERO NOMBRE DE LINEA OBSERVACIONES

14 PL. Palau / Bonanova Recorrido modificado

15 Hospital Sant Pau / Linea suprimida
Collblanc

16 Urquinaona / Pg. M. Recorrido modificado
Girona

19 Urquinaona / Sant Recorrido modificado
Genis

28 Pl. Catalunya / El Linea suprimida
Carmel

34 Pg. M. Girona / Virrei Recorrido modificado
Amat

36 Pg. Maritim / Can Recorrido modificado
Drago

40 Urquinaona / Trinitat Recorrido modificado
Vella

41 Pl. Fr. Macia / Recorrido modificado
Poblenou

43 Les Corts / Sant Adria Linea suprimida

44 Est. Sants / Olimpic Linea suprimida
Badalona

66 Pl. Catalunya / Sarria Recorrido modificado

71 Distr. Gran Via Linea suprimida
I'Hospitalet /
Bonanova

143 La Pau/ Sant Adria Linea nueva

Imagen 9. Lineas de la red ortogonal de autobuses que actualmente funcionan en

Barcelona.

Fuente: Nova Xarxa de Bus. (s.f.) Recuperado de: http://www.novaxarxabus.bcn.cat/es/una-r

mejor-pensada
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3.1 Ubicacion de las interfaces en el entorno del
area de intercambio de Plaga Espanya

En Placa Espanya se encuentran varios medios de transporte
publico como las lineas de metro L1 y L3 y los ferrocarriles
L8, 54, S8, S33, R5 y R6. También las lineas de la nueva red
ortogonal H12, V7 y D20, varias lineas de autobuses de la
antigua red y estaciones de bicing. De igual manera, en esta
zona podemos encontrar paradas de servicios de Aerobts,
Barcelona Bus Turistic y Barcelona City Tour.

El drea a ser analizada se delimito por los diferentes tipos de
paradas que se encuentran en la zona. Estas se identificaron
por medio de un recorrido visual y fotografico. Para el
analisis se tomaron en cuenta aquellas interfaces que estan
sobre las calles que confluyen en Placa Espanya, como son
Gran Via de les Corts Catalanes, Carrer de la Creu Coberta,
Avinguda Reina Maria Cristina, Avinguda del Paral.lel y
Carrer de Tarragona. Por medio del recorrido, se pudo
establecer que hay paradas que pertenecen solamente a la
antigua o a la nueva red de autobuses, otras que son
compartidas por las dos redes, y unas terceras que
pertenecen a otros servicios de transporte como Aerobus,
Barcelona Bus Turistic y Barcelona City Tour.

Asi mismo hay varias marquesinas que poseen numero de
parada, pero que no tienen ningun tipo de informacién ni
identificacién de los autobuses que en ellas paran. Estas no
existen en la base de datos de paradas de la pagina web de
AMB, Area Metropolitana de Barcelona. Esto puede deberse
a que han sido anuladas por la implementacién de la nueva
red ortogonal.

Imagen 10. Ubicacion paradas de autobus entorno Plaga Espafia. Diagrama de la autora.
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Tabla 5. Interfaces en el entorno del area de intercambio de Plaga Espanya

NUMERO NOMBRE PARADA OBSERVACIONES
108 Placa Espanya - FGC Parada compartida entre la nueva red ortogonal de
autobuses y la antigua. Area de intercambio de la nueva red.
180 Creu Coberta - Plaga Espanya  Parada compartida entre la nueva red ortogonal de
autobuses y la antigua. Area de intercambio de la nueva red.
206 Gran Via - Calabria Parada compartida entre la nueva red ortogonal de
autobuses y la antigua.
389 Placa Espanya - FGC Parada compartida entre la nueva red ortogonal de
autobuses y la antigua. Area de intercambio de la nueva red.
390 Tarragona - Plaga Espanya Parada de la antigua red de autobuses.
392 Placa Espanya Parada compartida entre la nueva red ortogonal de
autobuses y la antigua. Area de intercambio de la nueva red.
393 Av. Reina Maria Cristina - Parada de la antigua red de autobuses.
Plaga Espanya
394 Placa Espanya - Tarragona Parada de la nueva red ortogonal de autobuses y area de
intercambio.
421 Gran Via - Farell Parada compartida entre la nueva red ortogonal de
autobuses y la antigua.
774 Gran Via - Vilamari Parada compartida entre la nueva red ortogonal de
autobuses y la antigua.
788 Plaga Espanya - Av. Paral-lel Parada compartida entre la nueva red ortogonal de
autobuses y la antigua.
907 Gran Via - Moianés Parada compartida entre la nueva red ortogonal de
autobuses y la antigua.
941 Gran Via Mandoni Parada compartida entre la nueva red ortogonal de
autobuses y la antigua.
943 Placa Espanya - Av. Reina Parada de la antigua red de autobuses.
Maria Cristina
1185 Av. Paral‘lel - Av. Mistral Parada compartida entre la nueva red ortogonal de
autobuses y la antigua.
1254 Gran Via - Entenca Parada compartida entre la nueva red ortogonal de
autobuses y la antigua.
1310 Gran Via Santa Dorotea Parada compartida entre la nueva red ortogonal de
autobuses y la antigua.
2775 Plaga Espanya Parada de la antigua red de autobuses.
3236 Placa Espanya Parada compartida entre la nueva red ortogonal de
autobuses y la antigua. Area de intercambio de la nueva red.
3237 Placa Espanya Parada compartida entre la nueva red ortogonal de
autobuses y la antigua. Area de intercambio de la nueva red.
3246 Plaga Espanya — Centre Parada de la antigua red de autobuses.
Comercial Arenas
3247 Espanya Parada compartida entre la nueva red ortogonal de
autobuses y la antigua. Area de intercambio de la nueva red.
3248 Av. Reina Maria Cristina Parada de la antigua red de autobuses.
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Imagen 11. Fotografia parada 907 Gran Via
Moianés. Fotografia de la autora.

Imagen 12. Fotografia parada 1185 Av.
Paral.lel - Av. Mistral. Fotografia de la autora.

Para el analisis se tomo en cuenta las interfaces que forman
parte de la nueva red ortogonal de autobuses. Estas se
clasificaron en cinco tipos, considerando como estan
organizadas con respecto a mobiliario, elementos de
composicién y ubicaciéon en las aceras. Los tipos que se
encontraron fueron paradas simples, dobles (con doble
punto de parada), con doble marquesina, con postes y
finalmente parada solar de informacién (PSI).

Las paradas simples estdn compuestas por una sola
marquesina, en su mayoria de modelo Foster a excepcién de
la parada 3237 Plaga Espanya que es modelo Super Palli. En
este tipo de paradas se puede encontrar dos formas de
organizacion dependiendo de la acera en la que esté
ubicada. Si la acera en la que se encuentra la parada es muy
angosta y estd rodeada por dos calles, la plataforma de
espera es mas larga y esta protegida por una barandilla. Esta
barandilla también sirve de apoyo para los usuarios.
Ejemplo de este forma de organizacion son las paradas 907
Gran Via Moianés y 1185 Av. Paral.lel- Av. Mistral.

En cambio, en las aceras que son mas grandes, las
marquesinas estan ubicadas entre 0.60 y 0.80 centimetros del
bordillo. Ademas, estdn acompafiadas lateralmente de una
franja de pavimento tactil de 1.20m. Este es el caso de las
paradas 180 Creu Coberta — Pl. Espanya, 392 Pl. Espanya,
394 Pl. Espanya - Tarragona, 1254 Gran Via — Entenga, 3237
Pl. Espanya, 3247 Espanya.

Imagen 13. Planta y alzado parada 907 Gran Via Moianés. Dibujos de la autora.
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Las paradas dobles se implementaron con la nueva red
ortogonal de autobuses con el fin de agilitar el tiempo de
embarque y desembarque de pasajeros. En este tipo de
paradas, dos autobuses pueden tomar y dejar pasajeros al
mismo tiempo. Las paradas dobles tienen dos puntos de
parada. Estos consisten en postes con banderola que indican
en donde debe detenerse el primer y segundo autobtis para
que los pasajeros bajen o suban al transporte. Junto con el
poste, en algunas aceras sobre el suelo, se encuentra pintada
una flecha que indica la primera puerta del autobus, por la
que se debe ingresar al mismo. La separacion entre los
puntos de parada es de aproximadamente 19 metros. Asi,
dos autobuses articulados de pueden parar a la vez. Las
paradas 108 P1. Espanya — FGC, 389 Pl. Espanya- FGC y 1310
Gran Via Santa Dorotea pertenecen a este grupo.

Las paradas con doble marquesina son paradas compuestas
por dos marquesinas modelo Foster. En este tipo de paradas
se tiene mas espacio cubierto para el usuario, pero no hay
dos puntos de parada. Por esta razon, se puede detener
solamente un autobus a la vez. En la zona analizada
encontramos tres paradas con estas caracteristicas, estas son
788 Pl. Espanya — Av. Paral.lel, 941 Gran Via Mandoni, 3236
Plaga Espanya. De igual manera que las paradas simples,
cuando la acera en la que estan colocadas es muy angosta y
estd rodeada por dos calles, la plataforma de espera es mas
larga y esta protegida por una barandilla.
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Imagen 14.Planta parada 3237 Plaga Espanya.
Dibujo de la autora.

Imagen 15.Fotografia parada 1310 Gran Via
Santa Dorotea. Fotografia de la autora.

Imagen 16.Fotografia parada 788 Plaga
Espanya - Av. Paral.lel. Fotografia de la autora
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Imagen 17.Planta vy alzado parada 1310 Gran Via Santa Dorotea. Dibujos de la autora.
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Imagen 18.Fotografia parada 3236 Plaga
Espanya. Fotografia de la autora.

Imagen 19.Fotografia parada 421 Gran Via -
Farell. Fotografia de la autora.

Imagen 20.Fotografia parada solar de
informacion 206 Gran Via - Calabria.
Fotografia de la autora.

Imagen 21.Fotografia marquesina Foster.
Parada 907 Gran Via - Moianés. Fotografia de
la autora.

La parada 3236 Placa Espafia tiene pantalla tactil de 42
pulgadas y maquina distribuidora de titulos de viaje, que
hace poco entré6 en funcionamiento. Por medio de la
pantalla tactil el usuario puede acceder a informacion sobre
los sistemas de transporte de la ciudad como si lo haria
desde un dispositivo mdvil. Este tipo de parada se
implementd con la nueva red ortogonal de autobuses. Hay
otra parada similar en Plaza Universitat, frente al edificio de
la Universitat de Barcelona.
Las paradas senalizadas solamente con postes las
encontramos en aceras que son muy angostas, por lo que no
cabe una marquesina. Los postes estan compuestos por una
banderola en la que se indica el nimero y nombre parada, al
igual que los nimeros de autobuses que circulan por esta
parada. Asimismo, si la acera en la que se encuentra la
parada esta rodeada por dos calles, la plataforma de espera
estd protegida por una barandilla. Ejemplo de este tipo de
paradas son 421 Gran Via- Farell y 774 Gran Via- Vilamari.

El altimo tipo es la parada solar de informacion (PSI). Esta es
la parada 206 Gran Via — Calabria. En la parte superior tiene
un panel solar que abastece de energia a la pantalla digital
de informacion. En esta pantalla se muestra el tiempo de
espera de las distintas lineas y avisos importantes sobre
afectaciones en la red de autobuses. Este tipo de paradas son
autosuficientes, por lo que no necesitan conexion a la red
eléctrica. La parada 206, también se compone por un poste
de parada en el que se indica la informaciéon de los
autobuses nocturnos (Nitbus) que paran aqui y unas
barandillas junto al poste.

Como se puede apreciar, la mayoria de interfaces del
entorno de Plaga Espanya estan compuestas de marquesinas.
Estas pueden ser de modelo Foster o Super Pal.li.

La marquesina Foster fue disefiada por el arquitecto Norman
Foster en 1991. Este modelo de marquesina se instalé por
primera vez en Barcelona en el afio de 1998 a cargo de la
empresa de Mobiliario Urbano S.A (MUSA) (Pais, 1998). Este
modelo de marquesina es de acero y aluminio pintados en
color gris metal. En la parte posterior tiene vidrio de
seguridad. Ademas, posee cajon de anuncios de doble cara
para colocar publicidad y un cuadro horario para la
informacion de las lineas y de la red (Serra, 1996).
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&— PARALEL DIRECCION PASEO MARITIMO

Imagen 22. Planta y alzado parada con doble marquesina. Interfaz 788 Placa Espanya- Av. Paral.lel. Dibujos de la autora.
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Imagen 23.Alzado y planta marquesina modelo Foster. Dibujos de la autora



38

El modelo de marquesina Super Pal.li fue disefiado por José
A. Martinez Lapefia, José L. Canosa y Elias Torres en el afio
de 1987. Este modelo recibi6 el premio Delta de Plata ADI —
FAD en 1988 (Serra, 1996). La marquesina estd compuesta
de estructura de tubos de acero inoxidables, mamparas de
cristal de seguridad que cubren la parte posterior y cubierta
de poliéster amarillo. Esta disefiada para instalarse junto
con un panel informativo luminoso, O.P.P.I, para colocar
publicidad, de la misma linea de disefio (Serra, 1996).
Ademas, en la parte interior tiene un cuadro horario para
informacion de las lineas y la red que se fija al cristal de

seguridad.
Imagen 24.Fotografia marquesina Super Pal.li.
Fotografia de la autora
. Cubierta
T Estructura tubular de acero que
sostiene el cuerpo de poliester
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Critales de sguridad
Soportados por estructura de acero
inoxidable
. 2 Asiento de poliéster =
F por de acero T T
[ ] I I I - I I
Panel informativo
Estructura independiente de la
marquesina
4.16
020 i
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o) 0

. Asiento de poliéster
Soportado por estructura de acero

Estructura
° - Postes de acero inoxidable

Imagen 25.Alzado y planta marquesina modelo Super Pal.li. Dibujos de la autora.
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3.1.1 Paradas que pertenecen al area de intercambio de
Plaga Espanya

A pesar de que las paradas antes mencionadas se
encuentran en el entorno de Placa Espanya, no todas ellas
forman parte del area de intercambio de Plaga Espanya de
la nueva red de autobuses. Como ya se menciono
anteriormente, las areas de intercambio se dan donde se
cruzan dos o mas lineas de la nueva red y en puntos
estratégicos de la ciudad. Por medio de las &reas de
intercambio, se puede realizar trasbordos entre las lineas de
la nueva red y conectarse con otros sistemas de transporte
publico debido a su proximidad con estos. Las paradas que
forman parte del drea de intercambio de Plaga Espanya son
8. Estas paradas tienen una sefializacion especial con el fin
de ubicar y direccionar al usuario que quiere realizar un
trasbordo.

Imagen 26.Ubicacién de las paradas que pertenecen al area de intercambio de
Plaga Espanya. Diagrama hecho por la autora.

Tabla 6. Interfaces que pertenecen al drea de intercambio de Plaga Espanya.

NUMERO NOMBRE PARADA LINEA NUEVA
RED

108 Plaga Espanya - FGC H12

180 Creu Coberta - Placa Espanya D20

389 Plaga Espanya - FGC H12

392 Placa Espanya D20

394 Plaga Espanya - Tarragona V7

3236 Placa Espanya H12

3237 Plaga Espanya V7

3247 Espanya H12




40

3.1.2 Lineas de autobuses que paran en el drea de
intercambio de Plaga Espana.

Plaga Espafia es un centro significativo de transporte de la
ciudad debido a que en ella se cruzan avenidas importantes.
Por este motivo en las interfaces de esta drea paran un gran
numero de autobuses urbanos que circulan dentro del 4rea
metropolitana de Barcelona (ver tabla 7).

La mayoria de los recorridos de estos autobuses se dan
dentro de la primera corona del &mbito del sistema tarifario
integral, a excepcion de los recorridos de los buses 902, N30,

N50 y Mon Bus que llegan hasta la tercera o cuarta corona.

En el caso de las lineas de autobus que circulan por la
mafiana, algunas de ellas van mas alld del rio Llobregat.
Entre estas lineas se destacan las que llevan al aeropuerto,
como son la linea 46, A1l y A2. También encontramos otras
que van a San Boi de Llobregat, Gava, Viladecans y
finalmente Castelldefels. En cambio en sentido Besds, el
recorrido de las lineas se termina antes de llegar al rio. Este

es el caso de las lineas H12 y 50.

Las lineas nocturnas llegan mas alla de los rios Llobregat y
Besds. Comunicando asi a Barcelona con el aeropuerto y con
las poblaciones de Sant Boi de Llobregat, Castelldefels y Sant
Joan Despi, en sentido Llobregat. En cambio, en sentido

Besos llega hasta Badalona.

En las imagenes 26 y 27 se puede ver el alcance de las lineas
de autobuses que paran o salen desde el drea de intercambio
de Placa Espanya, tanto en la mafiana como en la noche. En
estos diagramas se aprecia la importancia, con respecto a
movilidad, de la zona de Plaga Espanya. Los transportes que
por ella circulan comunican gran parte del centro y de la

periferia de la ciudad.
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Tabla 7. Lineas de autobuses que paran en el area de intercambio de Plaga Espanya.

NUMERO NOMBRE DE LINEA

NUMERO NOMBRE DE LINEA

Hi2

V7

D20

13

23

27

37

46
50

65

79

91

109

150

165

902

Al

A2

g

Gornal - Besos - Verneda

Pl. Espanya — Sarria

Pg. Maritim — Ernest Lluch

Pl Catalunya — Pg. Zona Franca
Mercat de Sant Antoni — Parc Monjuic

PL. Espanya — Parc Logistic

Pl. Espanya — Roquetes

Hospital Clinic — Zona Franca

Pl. Espanya — Aeroport de Barcelona
Trinitat Nova — Collblanc

Pl. Espanya — El Prat

PlL. Espanya — Metro Carrilet

Rambla — La Bordeta

Estacion de Sants — Pol. Ind. Z. Franca

Pl. Espanya — Castell de Monjuic

Prat Exprés

Barcelona/Gava — Beges Olesa de
Bonesvalls

Aerobus (Pl. Catalunya — Aeroport
Terminal T1)

Aerobus (Pl. Catalunya — Aeroport
Terminal T2)

Barcelona (Estacién de Sants) —
L’Hospitalet de L. (Ciutat de la
justicia)

L70

L72

L80

L81

L86

L87

L94

L95

NO
N1

N2

N13

N14

N15

N16

N17

N30

N51

Mon Bus

Barcelona (PL. Espanya) — Sant Boi de L.
(Ciutat Coperativa)

Barcelona (Pl. Espanya) — Sant Boi de L.
(Ciutat Coperativa)

Barcelona (Pl. Espanya) — Gava (Can
Tries)

Barcelona (P1. Espanya) — Gava (Can
Tries)

Barcelona (Pl. Espanya) — Viladecans
(Av. Can Palmer)

Barcelona (PL. Espanya) — Viladecans
(Av. Cam Palmer)

Barcelona (Rda. Universitat) —
Castelldefels (Les Botigues)
Barcelona (Rda. Universitat) —
Castelldefels (Carles Riba)

Pl. Portal de la Pau — PI. Portal de la Pau
Zona Franca — PL. Catalunya — Trinitat
Nova

L’Hospitalet de L” (Av Carrilet) — PL
Catalunya — Badalona (Via Augusta)
Barcelona (P1. Catalunya) — St. Boi de
Llobregat (Ciutat Coperativa)

Barcelona (PL. Catalunya) — Castelldefels
(Centre Vila)

Barcelona (Pl. Portal de la Pau - Pl
Catalunya) — Sant Joan Despi
(Torreblanca)

Barcelona (Pl. Catalunya) — Castelldefels
(Bellamar)

Barcelona (Pl. Catalunya) — El Prat de
Llobregat (Aeroport T1)

Barcelona — Vilanova i la Geltri1 —
Vilafranca del Penedes

Barcelona - Esparraguera

Linea Vilanova- Barcelona (nocturno)
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Imagen 27.Diagrama de alcance de las lineas de autobuses diurnos. Diagrama hecho por la autora.

Imagen 28. Diagrama de alcance de las lineas de autobuses nocturnos. Diagrama hecho por la autora.
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3.2 Informacion en las interfaces

En todas las paradas de autobuses, ya sean compuestas por
marquesinas, postes o panel solar, se tiene informacion sobre
la parada y los autobuses que en ella se detienen.

En el caso de las paradas
numero de parada y de autobus se encuentra en la parte

que tienen marquesinas, el

superior de la cubierta. Ademas, en el vidrio posterior hay
un cuadro horario de informacién. Este contiene el nombre
y numero de la parada e informacién mas detallada del
recorrido y horarios de paso aproximados de los autobuses.
En el cuadro horario de informacién hay una zona
destinada para avisos importantes sobre alteraciones en el
sistema de transporte, ya sean temporales o permanentes.

En las interfaces que no forman parte del &area de
intercambio, en la parte posterior del cuadro horario de
informacién hay un plano de toda la red de autobuses de la
ciudad. En la mayoria de paradas, este plano estd
actualizado hasta el mes de noviembre del 2013, incluyendo
las ultimas lineas de la red ortogonal que se han
implementado. Solamente las interfaces 941 Gran Via
Mandoni, 907 Gran Via — Moianés y 1310 Gran Via Santa
Dorotea no tienen el plano de la red. Esto se debe a que la
parte posterior de las marquesinas da a una via y no a la
acera.

En algunas paradas compuestas por marquesinas, sobre el
cajon de anuncios publicitarios hay una pantalla de
informacion al usuario (PIU). Este es un dispositivo que
informa de manera visual y actstica el tiempo que falta
para que el autobts pase por la parada. Los datos que
muestra la pantalla de informacién al usuario se conocen
por medio de la informacién suministrada por el sistema de
localizaciéon asociado al SAE. El Sistema de Ayuda a la
Explotacion utiliza enlaces microondas y tecnologia GPS,
entre otros sistemas, para conocer toda la informacion de la
ubicacién de los autobuses (Transportes Metropolitanos de
Barcelona, 2012). Es asi como se puede conocer con
anticipacion el tiempo real de espera en la parada. Ademas,
las pantallas de informacién pueden sonorizar los datos que
se muestra en ellas por medio de la activacion del mando a
distancia que poseen las personas con discapacidad visual
(Transportes Metropolitanos de Barcelona, 2012).

Imagen 29. Fotografia parada 1310 Gran Via
Santa Dorotea, informacion en marquesina.
Fotografia de la autora.

Imagen 30. Fotografia cuadro horario de
informacién parada 907 Gran Via - Moianés.
Contien rutas y horarios. Fotografia de la
autora.

Imagen 31. Fotografia informacién posterior
en las interfaces que no pertenecen al area de
intercambio. Fotografia de la autora.

Imagen 32. Fotografia del plano de toda la red
actualizado. Fotografia de la autora.
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Imagen 33.Fotografia informacién en parada
de panel solar 206. Fotografia de la autora

Las pantallas de informacion al usuario las encontramos en
las siguientes paradas actualmente.

Tabla 8.Interfaces con pantalla de informacion al usuario.

NUMERO NOMBRE DE PARADA

108 Plaza Espanya - FGC

180 Creu Coberta — Plaza Espanya

206 Gran Via — Calabria

389 Plaza Espanya — FGC

392 Plaza Espanya

788 Plaza Espanya — Av. Paral.lel

943 Plaza Espanya — Av. Reina Maria Cristina
1254 Gran Via — Entencga

3236 Plaza Espanya

3246 Plaza Espanya — Centre Comercial Arenas
3247 Espanya

En las interfaces que estan compuestas por postes, el
numero de bus y de parada se encuentra en la banderola
que los postes sostienen. La informacién de las rutas y
horarios aproximados de paso estan colocadas en unas
placas giratorias a media altura del poste.

Finalmente, en las paradas que tienen panel solar, la
informacion del nimero de bus se encuentra debajo de la
placa solar. Este tipo de interfaz tiene dos pantallas de
informacion al usuario. En la primera se muestra el tiempo
de espera para que el siguiente autobtis de la linea pase. En
cambio, en la segunda se proyecta informacion sobre las
alteraciones que hay en el sistema de transporte en caso de
existir. Debajo de esta segunta pantalla hay un cuando
horario de informacién, en el cual, al igual que en las
marquesinas, se encuentra informacion sobre las rutas y los
horarios aproximados de paso de los autobuses.

En cualquiera de los tres tipos de interfaces el usuario puede
encontrar informacion sobre las lineas de autobuses que
paran en ésta. Es asi como se puede conocer los recorridos
de las lineas, las paradas y el horario de paso aproximado
de los autobuses por cada una de las paradas del recorrido.
Ademas, actualmente por medio de una aplicacion de AMB
para movil que se llama Temps-bus, ingresando el nimero o
cddigo de parada se puede conocer el tiempo exacto de
espera para que el autobus pase por esa parada. También
por medio de esta aplicacion se puede conocer el recorrido
de la linea y localizar las paradas que estan cerca.
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3.2.1 Informacion en las interfaces del area de
intercambio

Las interfaces que pertenecen al drea de intercambio,
ademas de la informacion antes sefiala, poseen informacion
sobre la nueva red ortogonal de autobuses y el area de
intercambio. Es asi como en la parte superior de la cubierta,
junto a los nimeros de autobuses, se encuentra el nombre
del area de intercambio y de la linea de la nueva red a la que
pertenece.

En la parte frontal de la marquesina hay adhesivos que
indican que la interfaz pertenece al drea de intercambio y
dan informacién sobre la misma. EIl primero estd ubicado
bajo la cubierta. Este contiene el nombre del 4rea de
intercambio al que pertenece la parada. Ademas, la
distancia y direccion a la que se encuentran las lineas de la
red ortogonal con las que se puede realizar el intercambio.

Imagen 36. Adhesivo con informacién del drea de intercambio y enlaces.
Fotografia de la autora

Debajo de esta informacién encontramos otros dos
adhesivos separados. El primero, que se encuentra ubicado
a la izquierda, indica la linea de la red ortogonal a la que
pertenece la parada. El segundo, que estd a la derecha, es un
plano del 4rea de intercambio. En este plano estan trazados
los recorridos de las lineas de la nueva red que pasan por la
zona y ubicadas sus paradas. También estan localizadas las
estaciones de otros medios de transporte.

Imagen 37. Informacién en la parte frontal de las interfaces. Fotografia de la
autora.

Imagen 34.Fotografia parada 3236 Plaga
Espanya, informacion en marquesina.
Fotografia de la autora

Imagen 35.Indicador de la linea de la red
ortogonal de autobuses a la que
pertenece la parada. Fotografia de la
autora.

Imagen 38. Plano del drea de intercambio.
Fotografia de la autora.
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Imagen 39. Fotografia pantalla de informacién
al usuario interfaz 3247 Espanya. Fotografia
de la autora.

Imagen 40. Fotografia de frecuencia de paso
linea D20 interfaz 788 Plaza Espanya - Av
Parale.lel. Fotografia de la autora.

Imagen 41. Fotografia de planos de la nueva
red ortogonal y del drea de intercambio, que
estan en la parte posterior de las marquesinas.
Fotografia de la autora.

Las interfaces 108 Plaga Espanya — FGC, 180 Creu Coberta -
Placa Espanya, 389 Plaga Espanya — FGC, 392 Plaga Espanya,
y 3247 Espanya tienen pantalla de informacién al usuario
(PTU). Esto marca los tiempos espera de los autobuses de la
antigua y nueva red. Solamente las paradas 394 Plaga
Espanya — Tarragona y 3237 Placa Espanya, no tienen este
dispositivo. Esto se da porque la parada 394 es el inicio y
final del recorrido de la linea V7. Por lo que el horario que
estd en la marquesina deberia cumplirse.

Segun el Plan de Movilidad Urbana de Barcelona 2013 -2018
y el disefio de la red ortogonal de autobuses, la frecuencia
de paso debe estar entre 5 y 8 minutos en horas punta los
dias laborales (Ajuntament de Barcelona. Mobilitat y
transports, 2014). Estos tiempos en general se cumplen, sin
embargo se dieron ciertos casos en los que dos autobuses
pasaron con frecuencias de 1 minuto, pero el siguiente tardd
alrededor de 10 minutos. Otro inconveniente que se observo
es que al comparar el tiempo que marca la pantalla de
informacion al usuario y el tiempo real de paso, la mayoria
de las veces estos no coincidieron. Por lo general la pantalla
marca 1 y hasta 2 minutos menos o mas de lo que en verdad
pasa el autobus. De igual forma, después de que el autobus
pasa, la pantalla sigue marcando como si éste todavia no
pasara. El tiempo de espera para el siguiente vehiculo no se
muestra enseguida, ya que se tarda un poco hasta que el
sistema obtenga la nueva informacién y la actualice.

En la parte posterior de las marquesinas, de igual manera
que en la parte frontal, estan colocados los adhesivos con
informacion de la parada. Estos indican el nombre del area
de intercambio, la distancia, direccion a la que se encuentran
los enlaces con las otras lineas y el nimero de la linea de la
red ortogonal que para en la interfaz. Ademas, en la parte
posterior del cuadro horario de informacién hay un plano
de la nueva red de autobuses con las diez lineas que se han
implementado hasta la fecha. En la esquina superior de este
plano, se encuentra uno mds pequeno del 4area de
intercambio. Esté plano es el mismo que se encuentra en la
parte frontal, pero en menor tamaro.

Los planos que se encuentran en las marquesinas se
asemejan a los que se estan en las estaciones de metro. En
uno de ellos estd red completa de metro, tranvia y
ferrocarriles. En el otro, la ubicacion del usuario, las
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opciones de salidas que tiene hacia las distintas calles y los
medios de transporte que circulan por el drea, incluyendo las

paradas de autobuses de la antigua red.

La diferencia entre el plano que se encuentra en las
estaciones de metro y el de las marquesinas que pertenecen
al 4rea de intercambio, es que éste ultimo es mas
esquematico y no le indica al usuario exactamente en donde
estd ubicado. Este plano es el mismo en cualquiera de las
interfaces que pertenecen al area de intercambio de Plaza
Espanya. No hay ninguna diferencia entre ellos.

Imagen 43. Fotografia informacidn en la parte posterior de las interfaces.
Fotografia de la autora.

Como se puede apreciar por medio de la fotografia, los
adhesivos con el nombre del area de intercambio y los
enlaces de la parte posterior de las marquesinas, no tienen
el mismo orden que los que estan colocados en la parte
frontal. Al interior de la marquesina, primero se lee el
nombre del drea de intercambio seguido por los enlaces. En
cambio, en la parte posterior primero se leen los enlaces y
luego el nombre del drea de intercambio. Esto sucede en
todas las paradas del area de intercambio de Placa Espanya
a excepcion de la 394 Placa Espanya — Tarragona que el
orden de la informacion adelante y atras es el mismo.

Un aspecto que llama la atencion es que en las interface 389
Plaga Espanya — FGC y 3237 Plaga Espanya no se encuentra
toda la informacién antes mencionada de las paradas que
forman parte del area de intercambio. Es asi como en esta

Imagen 42. Fotografia del plano de la red de
metro en la estacion Plaga Espanya. Fotografia
de la autora.

Imagen 44. Fotografia del plano de ubicacién
del usuario con las distintas salidas de la
estacion del metro Plaga Espanya. Fotografia
de la autora.

Imagen 45. Informacidn interfaz 389 Plaga
Espanya - FGC. Fotografia de la autora.
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Imagen 46. Informacién interfaz 394 Plaga
Espanya Tarragona. Fotografia de la autora.

Imagen 48. Plano red de autobuses octubre
2012. Fotografia de la autora.

parada solamente esta el nombre del 4rea de intercambio y
la linea de la nueva red, mas no la direccién hacia los
enlaces. No se ha encontrado un motivo por el que se da esta
diferenciacion.

Puede ser un error que se dio en el momento de su
colocacién, tomando en cuenta que la red ortogonal no esta
completamente implantada. Sin embargo, si el usuario se
esta familiarizando con el tipo de informacion que encuentra
en las areas de intercambio de la nueva red, al no encontrar
esta informacion podria confundirse. Si quiere realizar un
trasbordo a la linea D20 o V7, debera observar el plano que
se encuentra en la parte posterior de la marquesina para
poder ubicarse.

En contraste, la parada 3237 no tiene ninguno de los
adhesivos que indican el nombre del area de intercambio y
la direccién de los enlaces. Esto ser consecuencia de que es
la segunda parada del recorrido de la linea V7. El origen y
final de esta linea se encuentra en la parada 394 Placa
Espanya- Tarragona que esta justo en frente. Por lo tanto, si
el usuario desea hacer trasbordo, lo hara en la parada 394
Plaza Espanya — Tarragonaque es la tltima de la linea V7.

La parada 108 Plaga Espanya — FGC tiene dos cuadros
horarios de informacion. En la parte frontal de Ila
marquesina, ambos contienen informacion sobre el recorrido
y los horarios de las lineas de autobuses. En la parte
posterior de estos, uno tiene el plano de la red ortogonal de
autobuses y el otro tiene un plano de toda la red.

Imagen 47.Fotografia interfaz 108 con planos de la antigua y la red ortogonal de
autobuses. Fotografia de la autora.
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A pesar de ser la tnica interfaz del area de intercambio que
tiene los planos de la nueva y de la antigua red, éste tltimo
no esta actualizado, es de octubre del 2012. Al ser un plano
antiguo, éste no tiene los cambios que se han producido por
la nueva red, como la incorporacion de nuevas lineas y la
eliminacién o cambio de recorridos de otras. Este error en la
informacion puede confundir a los usuarios. Sobre todo
porque es una interfaz importante, en la que paran un gran
numero de autobuses da la antigua red.

En la interfaz 3236 Placa Espanya hay una pantalla de 42
pulgadas de informacion al usuario que es interactiva. Por
medio de ésta se puede obtener informacién del sistema de
transporte en general. En la parte superior de la pantalla
siempre se muestra el tiempo de espera para el paso de los
autobuses. Esta pantalla interactiva de informaciéon al
usuarios tiene varios menus. Entre ellos, la eleccion del
idioma y la btasqueda de puntos de informacion de
Transportes Metropolitanos de Barcelona. También, con una
de las opciones se puede conocer la ubicacion de la parada
y del usuario en el mapa de la ciudad. Con otra, se puede
consultar como dirigirse de una direccion a otra y el
transporte que es mas adecuado tomar para llegar a la
direccién buscada. Asimismo, el sistema da informacién
sobre los recorridos de todas las lineas de autobuses de la
red y de las lineas de metro con sus respectivas estaciones.

El programa que funciona en la pantalla interactiva es muy
similar al que se accede por medio de la pagina web de
Transportes Metropolitanos de Barcelona que se llama TMB
Maps web. Esto sugiere que es una aplicacion disefiada para
ordenador, tablet o mdvil y no para una pantalla tactil como
la que se encuentra en la interfaz. Ademas, es importante
tener en cuenta que durante el dia, es dificil visualizar la
informacion de la pantalla debido al reflejo que se da en la
misma. En cambio, en horas de la tarde — noche es posible
ver esta informacion con mayor claridad, por lo que hay
poca luz en el exterior.

En esta interfaz también hay un dispensador de titulos de
viaje. Este entr6 en funcionamiento en el mes de mayo y se
puede adquirir cualquier tipo de titulo de viaje.

Imagen 49. Fotografia de informacion de
ubicacion. Pantalla interactiva de la
interfaz 3236 Plaga Espanya. Fotografia de
la autora.

Imagen 50. Informacion del recorrido
linea D20, pantalla interactiva interfaz
3236 Plaga Espanya. Fotografia de la
autora.
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El dispensador funciona de igual manera que los que se
encuentran en las entradas de las estaciones de metro. Este da
comodidad y facilidad al usuario de autobus ya que no tiene que
bajar hasta la estacidon del metro para comprar una tarjeta de
viajes.

Imagen 51. Fotografia informacion en la interfaz 3236 Plaga Espanya. Fotografia
de la autora.



Nueva Red Ortogonal de autobuses. Sistema de interfaces

51

3.3 Senalética

La red ortogonal de autobuses implementé una nueva
seflalética para ser reconocida facilmente. Esta tiene un
simbolo que la representa y se compone por letra B en
mayusculas, que viene de la palabra bus, dentro de un
circulo. Los colores que se utilizan para este simbolo son, en
algunos casos blanco con rojo y en otros blanco con negro.
Ademsds, la nueva red utiliza denominaciéon y colores
especiales para las lineas que forman parte de ella. Los
nombres de los recorridos combinan letras y nameros. Estos
dos se utilizan para diferenciar las lineas horizontales de las
verticales y de las diagonales. Los autobuses que tienen
recorridos horizontales se identifican por medio de la letra H
acompanada de numeros pares. Aquellos que tienen
recorridos verticales por la letra V seguida de numeros
impares. Finalmente, los diagonales por la letra D y nimeros
multiplos de diez. Asimismo, se utiliza el color para
diferenciar los recorridos de las lineas. Las horizontales son
de color azul, las verticales verdes y las diagonales lilas
(Ajuntament de Barcelona y TMB, 2012)

La sefialética de la red ortogonal estd colocada en elementos
que forman parte del espacio publico como marquesinas,
mobiliario urbano y sobre las aceras.

En las marquesinas de las interfaces que forman parte del
area de intercambio de Placa Espanya, tanto en su interior
como en el exterior, se ve la sefialética antes mencionada. El
nombre del drea de intercambio estd escrito dentro de una
franja roja con letras blancas. Este va acompafado del
simbolo de la red ortogonal. Junto al nombre se encuentran
los enlaces. En casi todas las paradas se indican tres enlaces,
dos horizontales y uno vertical, a excepciéon de la 394 Plaza
Espanya — Tarragona que se indican los dos horizontales y
dos verticales. Los enlaces estan representados por el
nombre y el sentido de la linea, junto a una flecha que
sefala la direccion y la distancia en metros que el usuario
debe caminar para llegar a la parada con la que puede
realizar el trasbordo. Como se menciond en el apartado de
Informacién en las interfaces, en las paradas 389 Placa
Espanya- FGC y 3237 Plaga Espanya no hay informacién
sobre los enlaces.

Imagen 52. Fotografia del simbolo de la red y del nombre del area de
intercambio. Fotografia de la autora.
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Imagen 54.Fotografia de la sefialética de la
linea V7. Fotografia de la autora.

Imagen 53.Fotografia de la sefialética de los enlaces. Fotografia de la autora.

El nombre de la linea que para en cada interfaz se encuentra
inscrito dentro de un circulo de color. Este puede ser azul,
verde o lila, dependiendo de si el recorrido es horizontal,
vertical o diagonal.

Estos elementos de senalética estdn hechos en adhesivos
independientes que se colocan directamente sobre el vidrio
de la marquesina. En la parte frontal de la parada, se han
ubicado en el segundo y tercer cristal de seguridad, a lado
del cuadro horario de informacién. En el segundo cristal esta
el nombre del drea de intercambio y debajo de éste el
nombre de la linea. En el tercero los enlaces. En la parte
posterior de la marquesina, los adhesivos estan colocados
justo detras de los de la parte frontal. Como son
independientes, si es necesario se puede variar su ubicacion
o quitar alguno de ellos. Ademds, se tiene mayor
transparencia y visibilidad al interior de la marquesina, que
si fuera uno solo grande.

De estas tres sefialéticas que encontramos en las interfaces, la
que mas se destaca es el nombre de la linea de autobts que
para en ella. Esta tiene un mayor tamafio, por lo que puede
ser vista desde mas lejos. En cambio, para poder leer el
nombre del 4rea de intercambio, la distancia y direccién de
los enlaces es necesario acercarse a la parada.

Imagen 55. Fotografia ubicacion sefialética en las interfaces. Fotografia de la
autora.
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Por otro lado, la senalética vertical se encuentra en
elementos de mobiliario urbano. Especificamente en los
paneles informativos luminosos. En esta zona hay 3 paneles
que por una de sus caras tienen informaciéon de la red
ortogonal. Estos se han colocado con el objetivo de guiar al
usuario de autobus hacia las paradas del area de intercambio
de la nueva red. En la parte superior de los paneles se ve el
simbolo de la red ortogonal y el mapa del drea de
intercambio. Debajo de esta informacion se encuentran los
enlaces.

Imagen 56. Plano con la ubicacion de los paneles informativos luminosos que
tienen sefialética vertical. Diagrama de la autora.

Es importante tener en cuenta que los paneles de
informacion luminosos se los utiliza principalmente para
colocar publicidad y no para informacién urbana. Como
consecuencia, la colocacion de la senalética vertical en los
mismos podria pasar desapercibida y no cumplir con el
objetivo de comunicacién e informacién que desea
conseguir.

La senalética horizontal estd ubicada sobre el pavimento, en
las aceras, antes de algunos pasos de peatones. Esta
sefalética estd compuesta por el nombre de la linea dentro
de un circulo del color que representa a la misma. En
algunos casos debajo del nombre de la linea también esta
escrito el sentido de la linea, por ejemplo Besds — Verneda.
En la parte superior del circulo hay una flecha blanca que
senala la direccion en la que se debe caminar para llegar a la
parada de esta linea. Este tipo de senalética busca marcar los

Imagen 57.Fotografia panel informativo
luminoso 1. Fotografia de la autora.

Imagen 58. Fotografia panel informativo
luminoso 2. Fotografia de la autora.
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recorridos mas cortos y acompanar al usuario durante su
trayecto para realizar el trasbordo de una linea a otra. La
sefnalética horizontal ha sido pintada directamente sobre la
acera. Debido al alto trafico peatonal que tiene el area y al
material del pavimento, ésta se desgasta facilmente, por lo
ha sido necesario volver a pintarla en la mayoria de zonas.
Seria mas conveniente si en vez de colocar la sefialética sobre
el panot, se disefia un elemento que contenga los nombres y
direcciones de las paradas. Este podria ser de pavimento o
de otro material y se lo colocaria sustituyendo a los panots
que han sido pintados. Seria como un panot de mayor
tamafio que contiene la sefialética de la nueva red y formaria
parte de la composicion de la acera.

Imagen 61. Plano de ubicacidn de la sefialética horizontal numeradas del 4 al 11.
Diagrama hecho por la autora.

Imagen 63. Fotografia sefialética 5. Imagen 64. Fotografia sefialética 6.
Fotografia de la autora. Fotografia de la autora.

Imagen 59. Fotografia panel informativo
luminoso 3. Fotografia de la autora.

Imagen 60. Sefalética horizontal sobre el
pavimento. Fotografia de la autora

Imagen 62. Fotografia sefialética 4.
Fotografia de la autora.

Imagen 65. Fotografia sefialética 7.
Fotografia de la autora.
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Imagen 66.Fotografia sefalética 8. Imagen 67. Fotografia sefialética 9.
Fotografia de la autora. Fotografia de la autora.
Imagen 68. Fotografia sefialética 10. Imagen 69. Fotografia sefalética 11.

Fotografia de la autora Fotografia de la autora.
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3.4 Recorridos

El objetivo de la sefialética de los enlaces de la red ortogonal
de autobuses es guiar a los usuarios dentro del drea de
intercambio. Por medio de ésta se los direcciona a las
interfaces en las que se puede realizar los trasbordos entre
una linea y otra de la nueva red. De esta manera, las
marquesinas, los paneles informativos luminosos y la
sefalética pintada en el suelo sugieren direcciones y
recorridos para llegar a la parada deseada.

Si se toma individualmente la informacion de los paneles
informativos luminosos, estos marcan los siguientes
recorridos. El primer panel se encuentra detrds de una de
las salidas del metro. Este indica que la interfaz de la linea
H12 en sentido Besds — Verneda estd a 60 m y en sentido
Gornal a 120 m. La interfaz de la linea D20 en sentido Paseo
Maritimo estd a 175 m y en sentido Ernest Lluch a 200 m. La
distancia de la linea V7 no se logra leer ya que esta tapada
por el marco del panel de informacion.

Imagen 62. Recorrido sugerido del panel informativo 1. Diagrama de la autora.

Imagen 63. Fotografia panordmica recorrido sugerido panel informativo 1. Fotografia de la autora.
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El segundo panel se encuentra en la esquina de las Calles
Gran Via de Les Corts Catalanes y Creu Coberta. Este
muestra que la interfaz de la linea D20 en sentido Paseo
Maritimo esta a 100 m y en sentido Ernest Lluch a 115 m.
Por otro lado, la parada de la linea H12 en sentido Besds-
Verneda estd a 90 m y en sentido Gornal a 70 m. Este panel
no tiene informacidén sobre la linea V7.

Imagen 64. Recorrido sugerido del panel informativo 2. Diagrama hecho por la
autora.

Imagen 65. Fotografia panoramica del recorrido sugerido panel informativo 2, hacia linea D20.
Fotografia de la autora.

Imagen 66. Fotografia panoramica del recorrido sugerido panel informativo 2, hacia linea H12. Fotografia de la autora.



58

El tercer panel informativo estd a la salida del Hotel
Catalonia Barcelona Plaza. Este direcciona a la parada de la
linea D20, que en sentido Ernest Lluch estd a 310 m y en
sentido Paseo Maritimo a 380 m. La interfaz de la linea V7
en cambio estd a 80 m. En este panel no se encuentra

informacidn sobre la linea H12.

Imagen 67. Recorrido sugerido del panel de informativo 3. Diagrama hecho por
la autora.

Imagen 68. Fotografia panoramica del recorrido sugerido panel informativo 3, hacia linea D20.
Fotografia de la autora.

Imagen 69. Fotografia panoramica del recorrido sugerido panel informativo, hacia linea V7. Fotografia de la autora.
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Como se aprecia en los diagramas y fotografias anteriores,
no es posible tomar como referencia la informacion de un
solo elemento para realizar los intercambios entre una linea
y otra. Es necesario tomar en cuenta la informacion tanto de
las marquesinas, de los paneles informativos y la que se
encuentra pintada sobre el pavimento para llevar a cabo el
trasbordo. La idea es que estos, en conjunto, vayan
marcando los recorridos sugeridos.

La imagen 77 es un diagrama de los recorridos sugeridos
tomando en cuenta todos los elementos de informaciéon
sobre estos de la zona. En éste se encuentran marcadas las
interfaces del drea de intercambio por medio del nimero de
parada y del nombre de la linea de autobus que en ésta para.
Los paneles informativos estan identificados con los
numeros 1, 2 y 3. La sefialética horizontal que se encuentra
sobre el pavimento estd representada por circulos de
colores, dependiendo de a qué linea de autobus representen.
Las flechas de color azul, verde y lila indican la direccién a
la que se debe caminar para realizar el trasbordo, segun la
informacion que se tiene en ésta area de intercambio.

Imagen 70. Diagrama de recorridos sugeridos por la sefialética de la red ortogonal. Diagrama hecho por la autora.
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Se puede apreciar que a pesar de tomar en cuenta los tres
elementos de informacién que se tiene disponible, no
siempre hay un acompanamiento de senales que guien al
usuario. Asi por ejemplo, si el usuario esta en la parada 389
Plaga Espanya — FGC, no encuentra ninguna informacién de
sefialética que le oriente para tomar el autobts de la linea
V7.

De igual manera, si el usuario se encuentra en las interfaces
3236 Plaga Espanya o 3247 Espanya, la tinica informacion
que tiene para dirigirse a las paradas de la linea D20 es
aquella que encuentra en las marquesinas. Durante el
recorrido no se encuentra ninguna sefialética horizontal que
lo vaya acompanando hasta llegar a la interfaz de la linea
D20.

Es posible que cuando se implant¢ las lineas de la nueva red
de esta zona, haya habido mas sefiales horizontales y que
éstas se han ido borrando por el flujo peatonal.
Actualmente, no se encuentra este tipo de acompafiamiento
de sefalética en todo el recorrido para realizar los enlaces.
Hay varios puntos en los que el usuario deja de encontrar
informacion sobre la interfaz a la que se dirigia. Por lo que si
no conoce el area previamente puede confundirse y perder
tiempo en el momento de realizar los trasbordos.
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4 Conclusiones

La zona de Placa Espanya es un centro importante de
transporte publico. En ella se encuentran varias interfaces de
autobuses, ya sea de la antigua o de la nueva red, estaciones
de metro y ferrocarriles. De igual manera, hay paradas de
servicios como Bus Turistic y Aerobus. Asimismo hay varias
marquesinas sin informacién que por el momento no
pertenecen a ningun servicio.

En el 4rea analizada se encontraron cinco tipos de interfaces:
simples, dobles, con doble marquesina, con postes y parada
solar de informacion. A pesar de que éstas por lo general
estdn estandarizadas, la organizacion fisica en la acera
depende del tamafio y del espacio que hay en la misma. Es
asi como el mobiliario de las interfaces es el mismo, pero la
composicion de ésta varia. Por lo general en todas ellas
encontramos una franja de pavimento tactil, para guiar a los
usuarios con discapacidad visual.

Con la implantacion de la red ortogonal de autobuses se han
realizados modificaciones en ciertas interfaces, para que
estas cubran las necesidades de la nueva red. Entre estas
modificaciones se encuentra la implementacion de paradas
dobles. Para este tipo de paradas fue necesario ampliar
algunas plataformas de espera. De esta manera, dos
autobuses articulados pueden parar al mismo tiempo y un
autobuis biarticulado tiene espacio para tomar y dejar
pasajeros.

Asimismo, con la red ortogonal de autobuses se han creado
las 4reas de intercambio. Por medio de éstas se puede
realizar trasbordo entre las lineas de la nueva red. Las
interfaces que pertenecen a las areas de intercambio tienen
una sefalizacion e informacion especial que las distingue de
las otras. En casi todas paradas se encuentra informacién
sobre la linea de la nueva red que en ésta para y la direccion
y distancia de los enlaces con las otras lineas. Ademads, un
plano con las lineas que ya se encuentran implantadas y otro
del area de intercambio.

El material utilizado para colocar la informaciéon en las
marquesinas es adecuado. Al ser adhesivos individuales no
cubren el vidrio completamente, por lo que sigue siendo
transparente y se tiene visibilidad dentro y fuera de la
marquesina. La organizacion de la informacién en las
marquesinas, sobre todo con respecto a los enlaces, no es
muy clara. Esta no es igual en todas las interfaces, por lo que
puede confundir al usuario si no conoce bien cémo
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funcionan las areas de intercambio. Es necesario ordenar
mejor ésta informacion, para que no se preste a diversas
interpretaciones. Ademads, es importante que el usuario
pueda entenderla facilmente, ya que ésta es el primero
contacto que tiene para realizar los intercambios entre lineas.

El plano del area de intercambio que se encuentra en las
interfaces es muy esquematico y no ubica al usuario en el
punto exacto en donde se encuentra. Este plano se repite en
todas las interfaces que forman parte de esta drea de
intercambio. La idea de éste es muy similar a la de los
planos de ubicacion que estdn en las paradas de metro. La
diferencia es que estos ultimos no son esquematicos.
Muestran mayor detalle y exactitud la ubicacién del usuario.
Por otro lado, seria importante que en las 4areas de
intercambio haya planos de toda la red y no solo de la
nueva. De igual manera, en estos deberian estar ubicadas las
estaciones de otros tipos de transportes publicos como
metro, ferrocarriles y tranvia. Con wuna informacién
completa de las opciones de movilidad en la ciudad, el
usuario podria desplazarse mas facilmente usando los
distintos medios de transporte publico.

Por otro lado, la mayoria de interfaces del area de
intercambio de Placa Espanya tienen pantalla de
informacion al usuario. Estas dan informacién del tiempo de
espera del autobus. En algunas ocasiones, el tiempo que se
muestra en la pantalla difiere uno o dos minutos del tiempo
real de paso. Esto se da porque el sistema se demora un
poco en obtener la informacion de los recorridos y
actualizarla. Ademads, estas pantallas pueden sonorizar la
informacion que se muestra, por medio del mando a
distancia que poseen las personas con discapacidad visual.

La pantalla interactiva que estd en la parada 3236 Plaga
Espanya da informacién sobre todo el sistema de transporte
de la ciudad por medio del programa de TMB, Maps web.
Lamentablemente en el dia esta informacién no se la ve con
facilidad por el reflejo que la luz del sol produce en la
pantalla.

Por medio de la sefialética implementada para las areas de
intercambio de la nueva red, es facil diferenciar las
interfaces que forman parte de ésta. El nombre de la linea se
lo distingue desde una mayor distancia por su tamano y por
el uso de los colores que representan a las lineas de la nueva
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red. En cambio, para poder leer los enlaces y las distancias
de estos es necesario acercarse a las paradas.

La idea de guiar a los usuarios por medio de los recorridos
mas cortos para realizar los intercambios entre las lineas de
la nueva red es buena. El inconveniente es que los elementos
que han sido utilizados para lograr este fin no funcionan en
su totalidad. Una de las razones es que los ciudadanos estan
acostumbrados a que en los paneles luminosos de
informacion se muestre publicidad y no informacién urbana.
Por lo tanto, la informacién sobre la nueva red que en ellos
se muestra  puede pasar desapercibida. Ademads, el
acompafnamiento de la sefialética horizontal no es continuo.
En algunos puntos de la zona ésta se interrumpe. La
discontinuidad de la sefialética horizontal puede ser
consecuencia de que ésta se ha ido borrando debido al alto
flujo peatonal. Consecuentemente, en vez de ser una guia y
ayuda para el usuario puede confundirlo y hacerle perder
tiempo buscando los enlaces. Asimismo, es necesario pensar
en un material que sea resistente al alto trafico peatonal que
hay en la zona. Si la sefalética vertical seria continua e iria
acompanando al peatén en todo el recorrido, podria ser mas
efectiva que la sefalética vertical.

Finalmente, para movilizarse con facilidad en la nueva red
ortogonal de autobuses es necesario conocerla previamente.
Es verdad que la lectura de ésta es mas clara que la de la
antigua, pero si no se conoce como funciona, como son sus
recorridos, los nuevos elementos que tiene, como las areas
de intercambio y la nueva sefialética, al usuario le costara
entenderla. También es importante tener en cuenta que es
una red que no se encuentra completamente implantada, por
lo que puede estar en continuo cambio. Por ejemplo en los
altimos dias se han instalado nuevas pantallas de
informacion al usuario en paradas que antes no habia.
Consecuentemente seria conveniente hacer un analisis del
sistema de interfaces de la nueva red cuando ésta esté
completamente implantada y en funcionamiento.
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ANEXOS: Fotografias Interfaces

Interfaz 108 Plaga Espanya — FGC. Fotografias de la autora.

Interfaz 180 Creu Coberta — Plaza Espanya. Fotografias de la autora.

Interfaz 206 Gran Via — Calabria. Fotografias de la autora.
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Interfaz 392 Plaga Espanya. Fotografias de la autora.

Interfaz 394 Plaga Espanya- Tarragona. Fotografias de la autora.

Interfaz 421 Gran Via — Farell. Fotografias de la autora.
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Interfaz 907 Gran Via — Moianés. Fotografias de la autora.

Interfaz 941 Gran Via Mandoni. Fotografias de la autora.

Interfaz 1310 Gran Via Santa Dorotea. Fotografias de la autora.
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Interfaz 3236 Placa Espanya. Fotografias de la autora.

Interfaz 3237 Placa Espanya. Fotografias de la autora.

Interfaz 1185 Av. Paral.lel — Av. Mistral. Fotografia de la autora.
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Interfaz 389 Plaga Espanya — FGC. Fotografias de la autora.

Interfaz 3247 Espanya. Fotografia de la autora.

Interfaz 788 Plaga Espanya — Av. Paral.lel. Fotografias de la autora.
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