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ABSTRACT

En els municipis de la Regié Metropolitana de Barcelona els desplacaments a peu representen una part substancial del
total de viatges diaris realitzats, fins al punt de ser el mitja majoritari de desplacament intern en molts municipis.
D'altra banda, els ciutadans es consideren, de forma també majoritaria, vianants abans que conductors. Tanmateix,
Pespai vial destinat als desplacaments a peu s'ha vist subordinat i reduit en moltes ciutats empés per les necessitats
d'altres mitjans de transport i, en especial, del vehicle privat. Davant aix0 és necessari una redistribucié dels usos de la
via publica tot atenent a les exigéncies minimes dels vianants. Aixi mateix, cal establir zones de moderacié de la veloci-
tat pels vehicles, de manera que el transit de pas s'hi redueixi, i crear I'aparcament necessari per alliberar progressiva-
ment I'espai public, destinat avui a I'estacionament.

En los municipios de la Region Metropolitana de Barcelona los desplazamientos a pie representan una parte sustancial
del total de viajes diarios realizados, hasta el punto de ser el modo mayoritario de desplazamiento interno en muchas
localidades. Por otra parte, los ciudadanos se consideran de forma también mayoritaria como peatones antes que con-
ductores. Sin embargo, el espacio vial para los desplazamientos a pie se ha visto subordinado y reducido en muchas
ciudades en aras a las necesidades de otros medios de transporte y, en particular, el vehiculo privado. Frente a esto
es necesaria una redistribucién en los usos de la via publica atendiendo a las exigencias minimas de! peatén.
Asimismo, se deben establecer zonas de moderacion de la velocidad para vehiculos, de forma que el trafico de paso
se reduzca en ellas, y crear el aparcamiento necesario para liberar progresivamente el espacio publico destinado hoy
a estacionamiento.

Dans les municipalités de la Région Métropolitaine de Barcelona, les déplacements a pied représentent une part subs-
tantielle du total des voyages journaliers réalisés, a tel point que c’est le moyen de transport majoritaire des déplace-
ments intérieurs dans de nombreuses localités. D'autre part, les citadins se considérent, majoritairement, piéton plutdt
que chauffeur. Et pourtant I'espace a la voie publique pour les déplacements a pied s’est vu subordiné et réduit dans
de nombreuses villes face aux besoins d’autres moyens de transport et, plus particulierement, celui de la voiture pri-
vée. Devant ces faits, une redistribution des usages de la voie publique devient nécessaire pour faire face aux exigen-
ces minimes du piéton. il faudrait également, établir des zones de vitesse limitée pour les automobiles, de telle sorte
que le trafic de transit y soit réduit, et créer des zones de stationnement nécessaires pour libérer progressivement
I'espace public destiné actuellement au stationement .
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OLE THORSON

EL DESPLAZAMIENTO A PIE Y EN BICICLETA

1. Introduccion

La opinion de los ciudadanos sobre la movilidad y
sus prioridades estd cambiando. Desde hace ya
casi una década hay claros indicios de que la pobla-
cion de las grandes ciudades esta a favor de poten-
ciar el transporte publico a costa de una restriccion
en las prioridades del uso del coche privado.

La publicacién de la encuesta sobre la movilidad

metropolitana del Instituto de Estudios Metropo-
litanos de Barcelona y las discusiones de sus resul-
tados refuerzan este cambio de opinién. La impor-
tancia radica en primer lugar en el resultado de que
casi la mitad de los ciudadanos se clasifica como
Unicamente peatdn y otro 18% como mas bien pea-
ton, frente a un tercio de los encuestados, que se
definen como mas bien conductor.

Estos datos no significan un cambio en la opinién
de los ciudadanos. La definicién ha existido desde
hace anos por parte de la poblacidn. El cambio
esta en que ahora parece que las personas que
deciden sobre la politica de la movilidad empiezan
a aceptar como valido este deseo de la poblacion.

Ahora se inicia, por tanto, la fase de transicion
entre la era de prioridad al vehiculo privado y la era
de mayor equilibrio en el trato entre los diferentes
modos de transporte.

(Qué diferencia al peaton de los demas medios de
transporte? «<No usa ruedas para moverse». <No es
técnico, es una cosa natural». Debe ser algo asi lo
que ha influido en que nos hayamos olvidado del
medio de transporte original de todos los tiempos.

Se ha seguido algo el eslogan: «<No se puede ir
contra el progreso». Eso de ir a pie —pasear— esta
tan démodé que hay que intentar eliminarlo. En el
pasado se ha intentado; ha disminuido este modo
de transporte en importancia, pero todavia, y en
gran parte de nuestros municipios, es el modo de
transporte mayoritario.

Las ciudades, con sus calles con aceras, con via-
jes relativamente cortos, con tiendas en cada

esquina, con plazas y parques, etc., tienen todavia
una imagen de ser ideadas y construidas para el
hombre -el peaton.

En las ultimas tres décadas hemos iniciado en
nuestras ciudades mediterraneas una caza del

.espacio vial para otros fines. Es en la década pre-

sente en que otra vez nos planteamos si esta
moda de usar las ruedas para todo es valida y que
hay que repartir el espacio vial de una manera mas
equilibrada entre todos Ios usuarios de la red.

No podemos ni debemos dejar grupos de perso-
nas sin la posibilidad de ejercer la profesion mas
antigua del mundo: ser peaton.

A pesar de vivir en un mundo tecnoldgico y de que
hacia el ano 2000 la tecnologia aumentara, el
andar sin grandes ayudas tecnolégicas seguira
siendo un modo muy importante de desplazamien-
to en la ciudad. Hay que cuidar y estimular este
tipo de viajes.

Esta manifestacion, también hablando de permea-
bilidad, parece valida en todos los entornos y con
respecto a todas las infraestructuras.

Toda infraestructura vial debe tener un espacio sufi-
ciente y un espacio seguro para andar y para otros
usuarios débiles y vulnerables. Un conductor que ha
tenido una averia o se ha quedado sin energia anda
hasta en las autopistas —al menos hasta el proximo .
poste de SOS-. Este conductor a pie también debe
tener alguna proteccién. El arcén no es suficiente.

El medio de transporte para el cual hemos desarro-
llado mas teorias y técnicas para su optimizacion es
el coche. Lo Unico serio que diferencia al peaton del
coche es la velocidad y la vulnerabilidad.

Podemos, asi, pensar en utilizar gran parte de las
mismas técnicas de calculo para las necesidades
de movilidad de los peatones que para los vehicu-
los (figuras 1, 2 3).

— Plan de vias basicas en forma de red en todo
el territorio.



SEGREGACION MODERACION  VIAS ARTERIALES
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Fuente: Elaboracion Ole Thorson.
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Fuente: Elaboracion Intra, S.L. Estudio de Movilidad de
Sabadell. Ponderacion de las Medias de Transporte en
esta ciudad.
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- Numero de carriles necesarios.

— Optimizacién de velocidad, fluidez y tiempo
de demora.

- Niveles de servicio.

- Recogida de informacion.

- Prioridad de inversiones.

— Suficiente sefializacion informativa y de orien-
tacion.

- Informacion sobre itinerarios y lugares de
interés.

— Criterios técnicos para pendientes (edad del
usuario), carriles lentos, bondad y rugosidad
del pavimento, senalizacion de obras, etc.

En todo esto debemos tener en cuenta siempre
que sin andar no hay ningun otro medio de trans-
porte que funcione: no llegamos a él.

Para cualquier planificacion de un medio de trans-
porte es vital asegurarse de la posibilidad de
poder llegar a pie al lugar de inicio del viaje en el
medio mecanico.

Mi primer trabajo en el campo de la movilidad,
como escolar en Dinamarca en los afios cincuen-
ta, era participar en la campana del Ayuntamiento
de Copenhague, cada septiembre, de contar a
los usuarios de la via publica. Me dedicaba a con-
tar los peatones que utilizaban una acera determi-
nada en esa ciudad. No es por eso que dltima-
mente me interese mas por los peatones, pero
puede ser que ayudara a tomar la decision de
contar sistematicamente a los peatones en
Barcelona. Se empez6 con un estudio de la segu-
ridad de los peatones en La Rambla. Se podia
estimar que en esta via, en un dia normal y en un
espacio de tiempo de un par de horas, habia
unos 150.000 usuarios.

Estas cifras sobrepasan gran parte de los recuen-
tos de vehiculos en calles de la ciudad. Un ejemplo
de la movilidad peatonal en el centro de Barcelona
se ve en la figura numero 4.

Un estudio de movilidad o de trafico siempre debe
contener algun recuento de peatones y normal-
mente también una serie de encuestas.



2. La distribucion modal

Es basico aceptar que en la mayor parte de las
ciudades de nuestro entorno, y en relacion con los
viajes internos, el peaton (como desplazamiento
integro) es el mas numeroso (tabla 1).

En 'Hospitalet, el 71% de los viajes internos obliga-
dos (trabajo y estudio) y el 38% del total de viajes
generados en el municipio se hacen a pie.

En Badalona, las cifras por los mismos conceptos
son 61% y 40% y en Barcelona el 33% y el 29%.

El resto de los viajes se distribuyen de diferentes
formas entre transporte publico, coche, moto, bici-
cleta y taxi.

Las dificultades crecientes de aparcamiento en las
ciudades del area metropolitana aumentan las dis-
tancias a pie entre el lugar de estacionamiento del
coche y el origen/destino. Esto implica que la aten-
cion al peaton como parte de los desplazamientos
en coche privado ganard mas importancia en la
proxima década.

Gran parte de los problemas del coche privado en
las ciudades del area metropolitana, y en especial
en Barcelona, se debe a la poca oferta de trans-
porte publico de tipo radial y concéntrico en el
area. Gran parte de la poblacion no tiene una ofer-
ta suficientemente comoda en transporte publico.
Asi, por ejemplo, en Barcelona, la mitad del tréfico
privado es para viajes relacionados con el area, y
del 30% al 40% de ellos podian ser trasladables a
transporte publico.

Un reto para la proxima década es solucionar esta
situacion. Para que funcione, los transbordos, la
parte de los viajes a pie, deben ser también signifi-
cativamente mejorados.

3. Exigencias minimas del peaton

Plan de vias basicas en forma de red en todo el
territorio

Los peatones {(como los ciclistas) se mueven en la
ciudad por itinerarios con incorporaciones y sali-
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das continuas. Por tanto, lo primero que hay que
hacer es definir una red basica peatonal (figura 5)
que implique comodidades (suficiente espacio y
tiempo) y enlace todos los puntos de importancia
en la ciudad, red que hoy dia no existe y no se
entiende por politicos y técnicos municipales. No
son suficientes unas cuantas calles para peatones,
también hay que poder llegar a ellas y a otros luga-
res en la ciudad.

Numero de carriles necesarios

Cada acera necesita un minimo de tres carriles
libres de obstaculos para peatones (tabla 2). A
éstos hay que anadir un arcén para las instalacio-
nes diversas en la acera. Esto implica que una
acera de menos de dos metros de ancho deba ser
rechazada por insuficiente.

Como base, el espacio destinado a peatones, que
en algunos casos puede incluir a otros usuarios
vulnerables, no debe ser inferior al 40% del espa-
cio vial total en cualquier tramo de calle de las ciu-
dades.

Balmes  R. Catalunya P.de Pau Claris  Roger
Gracia de Lluria

Fuente: Servicio de Planificacion. Area de Transporte y
Circulacion del Ayuntamiento de Barcelona.



Optimizacion de velocidad, fluidez y tiempo de
demora

En los sistemas de regulacion se deben tener en
cuenta las demoras causadas a los peatones al
cruzar las calles. En la actualidad, todo el sistema
de regulacion solamente tiene en cuenta el tiempo
empleado por los conductores. Ademas, las coor-
dinaciones semaforicas (ondas verdes) deben opti-
mizar la velocidad de todos los usuarios: peaton,
ciclista, pasajero del bus y usuarios del coche.

Es imprescindible repartir el tiempo a disposicion y
el tiempo de espera de modo més equitativo entre
los usuarios en toda red semaforica.

Niveles de servicio

En las diferentes partes de la red, se debe asegu-
rar un nivel de servicio futuro no inferior al nive! C.
Esta exigencia implica la utilizacién de técnicas de
prevision de flujos de peatones en el futuro y la
aplicacion de modelos de simulacién integrales

Municipio 1986
Coche Porcentaje Transporte Porcentaje Apie Porcentaje
publico
Badalona 11.287 14,8 10,754 14,1 54.152 71,1
Barcelona 163.785 19,9 321.679 39,1 337681 41,0
'Hospitalet de Liobregat 6.584 7.9 5.464 6,5 71805 856
Molins de Rei 749 11,5 126 1,9 623 86,5
Martorell 1.577 22,6 229 3,3 5175 741
Matard 12.624 25,6 1.383 28 3538 716
El Masnou 1.100 21,2 239 46 3.860 7472
Sabadell 21.838 274 12,492 15,7 45238 569
Terrassa 17.089 25,1 2.874 4,2  48.049 70,6
Rubi 3.345 16,7 1.144 5,7 15531 776
Caldes de Montbui 1.131 23,9 141 3,0 3455 731
Granollers 4.844 229 956 4,5 15.387 726
Sant Sadurni d'Anoia 1.192 27,5 72 1,7 3.077 709
Vilafranca del Penedés 1.797 14,1 245 1,9 10.687 84,0
Vilanova i la Geltrd 3.707 18,0 857 42 16.029 77,8
Municipio 1991
Coche Porcentaje Transporte Porcentaje Apie  Porcentaje
publico

Badalona 13.810 20,9 12,196 18,5 40.031 60,6
Barcelona 180.434 24,2 321.389 430 245218 328
L'Hospitalet de Liobregat 10.213 14,4 10.319 14,5 50.621 71,1
Molins de Rei 1.233 21,3 232 4,0 4319 74,7
Martorell 2.033 315 350 5,4 4074 631
Matard 14.977 31,9 1.956 4.2 30.079 64,0
El Masnou 1.353 28,6 359 7,6 3.025 639
Sabadell 27.088 36,5 15.002 20,2 32.025 43,2
Terrassa 26.991 41,0 7.527 11,4 31.296 476
Rubi 7.290 34,6 2.290 10,9 11.491 545
Caldes de Montbui 1.683 39,7 165 3,9 2.395 56,4
Granollers 6.203 31,4 1.064 54 12511 633
Sant Sadurni d'Anoia 1.396 40,8 50 15 1.979 578
Vilafranca del Penedés 2.750 23,3 243 2,1 8819 74,7
Vilanova i la Geltr 6.087 31,6 850 4.4 12.305 63,9

Fuente: EMO, Direccion General de Transportes de la Generalitat de Catalunya. Elaboracion realizada por Intra, S.L.

para el PIT.



entre los tres modos principales de transporte: a
pie, autobus y coche.

Recogida de informacion

En todos los nucleos urbanos se debe tener sufi-
ciente informacion de volimenes y origen-destino
de todos los usuarios de la via publica, incluidos
los peatones. Ningun proyecto de movilidad en la
ciudad debe redactarse sin la inclusién de un estu-
dio de impacto peatonal.

Prioridad de inversiones

Las inversiones en la via ptblica deben repartirse
en funcidn del nimero de usuarios y se deben ela-
borar planes de inversiones_con-prioridades de

actuacion para evitar el actual oportunismo en
actuaciones peatonales. Dentro de las prioridades
de inversion en la movilidad urbana existe una prin-
cipal: asegurar, ante todo, unas aceras que cum-
plan el minimo exigido.

Suficiente sefalizacion informativa y de orientacion

Los usuarios de todos los medios de transpor-
te tienen derecho a recibir informacion sobre iti-
nerarios, lugares de interés, transporte publico,
etc. Esta exigencia también debe cubrir a los
peatones.

Dentro de este apartado es importante sefalar la
conveniencia de la senalizacién de obras que elimi-
nen aceras. En el cruce anterior, el peaton debe

Libertad total de movimientos
Espacio disponible: 3,2 m¥/persona o mas
Intensidad: 21 peatones/m. por min.

’g Nivel de servicio A

Nivel de servicio B Aparecen algunos conflictos con movimientos transversales
0 a contracorriente
Espacio disponible: 2,4 a 3,2 m?/persona

Intensidad: 21 a 30 peatones/m. por min.

Nivel de servicio C Libertad de movimientos restringida y alta probabilidad de conflictos
con movimientos transversales o a contracorriente
Espacio disponible: 1,4 a 2,4 m?/persona

Intensidad: 30 a 45 peatones/m. por min.

Nivel de servicio D Dificultades para sobrepasar a otros peatones y fuertes restricciones
a movimientos transversales o a contracorriente
Espacio disponible: 0,9 a 1,4 m*/persona

Intensidad: 30 a 45 peatones/m. por min.

Nivel de servicio £ Capacidad practica de la via
Espacio disponible: 0,4 a 0,9 m*/persona

Intensidad: 60 a 75 peatones/m. por min.

Nivel de servicio F Frecuentes interrupciones en el flujo y marcha a «<empujones»
Espacio disponible: menos de 0,4 m%/persona

Intensidad: variable

Fuente: MOPTMA.
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recibir indicaciones para poder elegir un camino
comodo y seguro.

Criterios técnicos para pendientes, carriles lentos,
bondad y rugosidad del pavimento, sefalizacion de
obras, etc.

Hay que tener en cuenta, a la hora de proyectar
infraestructuras, las caracteristicas especificas de
los usuarios de todos los medios (edad, sexo y
otras caracteristicas mecanicas y especificas),
sobre la base de que el territorio (la cuota natural)
es del peatdn y con criterios claros de permeabili-
dad del territorio. v

Ei pavimento debe estar en condiciones, los desni-
veles importantes deben solucionarse con ayuda

La dimensién de cailes empieza por la definicién del
espacio peatonal.

Espacio peatonal ~ 40% superficie/anchura
2,0 m (3 carriles + arcén)

2,5a3m
1,8a25m

— Acera minima
- Anchura de carriles para coches
— Carril de aparcamiento

Calles < 7m
- Pavimento unico
Calles <8 m

- Sélo un carril de circulacién y ningun
aparcamiento.

— A partir de 8,8 - 9 m entre fachadas, puede
haber aceras, un carril de circulacion y una hilera
de coches aparcados.

ltinerarios para peatones

- Definicién de itinerarios para peatones a través
de la ciudad con aceras minimas de > 3,5 m con
posibilidad de plantacion de arboles.

- Un paso para peatones al menos cada 100 m.

Fuente: Elaboracion Ole Thorson.

mecanica o tener areas de descanso con mobilia-
rio urbano adecuado; tiene que haber distancias
aceptables entre pasos de peatones, etc.

4. Zonas de moderacion de la velocidad

Lo primero que hay que hacer en las ciudades es
jerarquizar el espacio publico y eliminar parte del tra-
fico «de paso» en areas locales. Es necesaria la defi-
nicién de zonas de velocidades bajas (30 km/h)
donde puedan convivir los diferentes tipos de usua-
rios de la via publica. Estas zonas deben unirse
luego para la configuracién de la red basica general
con vias preferentes para peatones, ciclistas y auto-
buses.

En areas y algunas calles mas sensibles debe defi-
nirse la prioridad invertida mediante limitacion de

Aparcamiento
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les, memonia de investigacion, UPC.
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Fuente: Elaboracion Mediam/ntra. Estudio de movilidad de Granollers.

velocidad a 20 km/h y la colocacion de las senales
correspondientes.

5. El aparcamiento

Durante los dltimos 15 afios se ha hablado de un
déficit de alrededor de 250.000 plazas legales de
aparcamiento en Barcelona durante la noche. La
cifra no ha sido actualizada correctamente, en
parte por no disponer de datos de los estaciona-
mientos privados para vecinos de nueva edifica-
cion, que han sido construidos desde el inventario
general de 1978-1980.

El crecimiento del parque de vehiculos ha seguido
un ritmo constante durante todos estos anos. Se
puede sospechar que el nimero de plazas de apar-
camiento no ha seguido el mismo ritmo de creci-
miento que los coches. Por tanto, el déficit proba-
blemente ha aumentado.

;Que nos prepara el futuro en la cuestion del apar-
camiento?

Debemos planificar una ciudad para 1,5 vehiculos
por habitante y, consecuentemente, es necesario
construir plazas de aparcamiento para esta pre-
vision. A razén de 2,3 personas por familia, sig-
nifica que cada nueva vivienda debe disponer de
tres plazas de aparcamiento para no quedar fuera
de contexto al principio del siglo que se aproxima.

También la necesaria ampliacion de las aceras res-
tara plazas actuales al bordilio. Hay que construir
aparcamientos para absorber estos vehiculos.

6. Prioridad de actuaciones peatonales

Se esta trabajando en un sistema de prioridad
objetivo de actuaciones peatonales que tiene en
cuenta los siguientes datos:

— Demanda total de peatones.

— Coste (por metro lineal de calle) de la obra.

— Déficit actual de espacio disponible para el
peaton.

— Aceras inferiores al minimo exigible (dos
metros por acera).
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Aparcamiento

Tramo Entre Anchura Volumen trafico
Tramo Fachada Calzada Rl Legal R2  R3  Turismos Fugonetas Comiones Peatones Carrles R4 RS Diaria Especial Pesante Oficinas
Prat de la Riba Princesa Sant Jaume 90 159 106 23 30 018 14 0 000 013 213 67 3 1 013 246 1 3 0 0
Sant Jaume Miquel Ricoma 45 159 106 23 30 018 0 0 000 000 213 67 3 1 013 246 2 3 0 0
Mique! Ricoma Barcelona 60 147 87 30 30 024 0 0 000 000 213 67 3 1 013 246 0 4 0 1
Barcelona Francesc Macia 50 147 87 30 30 024 0 0 000 000 213 67 3 0 013 246 1 4 0 1
Navarra Roger de Flor Princesa 110 100 70 15 15 009 33 2 006 050 32 3 1 7 040 0,27 4 4 0 1
Princesa Sant Jaume 100 100 70 15 15 009 29 2 0,06 050 2 6 3 1 7 040 027 4 10 1 1
Sant Jaume Miquel Ricoma 40 100 70 15 15 0,09 16 4 020 050 32 6 3 1 0 040 0,27 0 0 0 0
Miquel Ricoma Barcelona 60 100 70 15 15 009 19 4 017 050 32 6 3 1 5 040 027 2 6 0 0
Barcelona Francesc Macia 60 100 70 15 15 0,09 17 1 006 0,50 2 6 3 1 1 040 027 0 1 0 0
Sant Jaume Prat de la Riba Roger de Ligria 55 97 68 15 14 009 12 5 029 052 47 9 1 1 4 039 0,38 0 1 0 2 0,2
Roger de Lidria Navarra 45 97 68 15 14 0,09 12 2 014 052 47 9 1 1 5 045 0,38 0 1 0 1 0,2
Navarra Isabel de Villena 7% 97 68 15 14 009 20 1 005 052 47 9 1 1 10 050 0,38 0 4 1 0 0,5
Isabel de Villena  Fontanella 5 97 68 15 14 0,09 13 0 0,00 o021 47 9 1 1 7 055 0,38 0 1 1 0 0,5
Fontanella Annibal 170 97 68 15 14 009 56 0 000 021 47 9 1 1 8 058 0,38 2 3 1 1 0,3
Annibal Pl. de I'Església 8 11,1 81 15 15 0,08 13 2 013 045 47 9 1 2 0 061 0,38 3 1 0 1 0,3
Roger de Flor Sant Josep Annibal 9 204 120 42 42 035 21 0 000 010 122 40 5 2 4 037 1,11 0 1 1 0 03
Annibal Menéndez Pelayo 45 200 120 40 40 032 12 2 014 025 122 40 5 2 0 037 1,11 4 4 0 0 0,7
M. Pelayo Fontanella 80 200 120 40 40 032 24 0 000 010 122 40 5 2 1 037 1,11 10 1 0 0 0,6
Fontanella Isabel de Villena 50 20,0 120 40 40 032 17 0 000 010 122 40 5 2 3 037 1,11 1 1 0 2 0,8
Barcelona Prat de la Riba Navarra 70 96 67 14 15 009 10 3 023 0,52 12 0 0 1 5 037 0,08 0 1 0 1 0,1
Navarra Castilla 160 96 67 14 15 0,09 37 4 010 0,52 12 0 0 1 13 060 0,08 0 6 0 2 0,2
Castilla Princep de Viana 7 64 48 08 08 004 10 1 009 079 12 0 0 1 2 0,70 0,08 2 1 0 0 0,2
Princep Viana Museu 110 62 42 11 09 007 0 0 000 0,00 12 0 0 1 6 076 0,08 0 2 0 0 01
B. Marti Grivé Av. Sant Esteve St. J. Calassanc 60 10,1 6,7 1,7 1,7 011 23 4 0,15 -0,50 7% 10 4 1 1 017 060 1 1 0 0 0,1
St. J. Calassang  Palaudaries 60 99 67 16 16 010 15 4 021 051 76 10 4 1 1 017 0,60 0 2 1 0 05
Palaudaries Alfons IV 5 99 67 16 16 0,10 16 1 006 0,51 76 10 4 1 0 017 060 0 3 1 0 0,6
Guayaquil Navarra Castilla 160 63 47 08 08 004 48 1 002 079 11 2 3 1 120,38 0,11 0 1 0 0 0,0
Castilla Princep de Viana 7% 56 40 08 08 004 8 0 000 036 1 2 3 1 5 038 0l1 1 0 0 0 0,1
Princep Viana Nou 120 56 40 08 08 004 0 1 1,00 054 1 2 3 1 2 038 011 3 1 0 0 0,1
Lliri J. Anseim Clavé  Palaudaries 5 64 46 08 10 005 9 0 000 031 21 4 0 1 ¢ 061 017 1 1 0 0 0,2
Palaudaries St. J. Calassang 45 65 46 09 1,0 0,06 14 1 007 077 21 4 0 1 3 061 017 2 5 1 0 1,1
St. J. Calassang  Av. del Parc 40 65 46 09 10 006 14 0 000 031 21 4 0 1 2 061 017 2 1 0 0 08
Museu J. Anselm Clavé  Guayaquil 100 49 32 09 08 006 0 0 000 000 23 7 1 1 1 065 021 1 6 1 1 05
Guayaquil Barcelona 35 49 32 09 08 006 0 0 000 000 23 7 1 1 0 065 021 1 3 0 0 05
Barcelona Miquel Ricoma 5 73 51 11 12 007 0 0 000 000 23 7 1 1 ¢ 065 021 0 2 0 0 0,1
Miquel Ricoma Sant Jaume 45 62 35 19 08 012 0 0 000 0,00 23 7 1 1 ¢ 065 02 0 4 0 0 0,4
Sant Josep Roger de Flor Sant Jaume 19 79 55 1,2 12 007 28 0 000 025 18 6 0 2 2 056 016 1 3 1 0 0,2
Placa Porxada Barcelona Portalet 50 114 99 15 00 002 0 0 0,00 0,00 2 0 0 2 0 097 0,01 0 4 0 1 0,4
Portalet Santa Esperanca 5 137 99 38 00 010 0 1 1,00 022 2 0 0 2 0 097 o001 0 2 0 0 0,2
J.Anselm Clavé  Princep de Viana  Museu 130 147 80 38 29 031 0 0 000 000 165 11 2 0 049 1,36 4 20 1 2 1,0
Museu Santa Esperanca 40 143 80 34 29 028 0 3 1,00 021 165 11 2 0 043 1,36 1 14 0 0 1,5
Santa Esperanca  Sant Roc 80 143 80 34 29 0,28 0 0 000 000 165 11 3 0 03 1,36 2 18 0 0 1,0
Pl. Josep Baran  Av. del Parc Sans 5 109 70 14 25 014 0 0 0,00 0,00 73 5 2 0 058 060 1 0 2 3 1,1
Sans J. Anselm Clavé 50 45 28 09 09 006 0 0 000 000 73 5 1 0 058 060 1 0 0 2 0,2
Sant Roc J. Anselm Clavé  Sastre 5 55 32 14 09 010 0 2 1,00 055 85 2 1 0 065 067 0 5 0 0 04
Sastre Santa Elisabet 25 55 32 14 09 010 0 1 1,00 055 85 2 1 0 065 067 4 4 0 2 1,6
Santa Elisabet Pl. de les Olles 65 70 47 1,2 11 008 0 1 100 043 85 2 1 0 065 067 2 6 0 1 0,6
Santa Elisabet Placa de I'Oli Constancia 40 51 35 09 07 005 0 1 1,00 059 8 2 1 ¢ 075 007 1 3 0 1 0,5
Constancia Torras i Bages 160 53 35 09 09 006 0 0 000 0,00 8 2 1 1 075 007 4 10 2 0 0,6
Torras i Bages Ponent Catalunya 7% 139 65 29 45 039 0 1 100 0,22 78 4 2 0 032 063 1 1 0 0 0,1
Catalunya Corro % 99 64 18 18 0,12 0 0 000 0,00 78 4 2 0 032 063 1 2 0 0 01
Corrd Joan Prim 9%5 99 64 18 18 012 6 0 000 02 78 4 2 1 032 063 3 0 0 1 0,2
Del Rec Ponent Balmes 100 99 61 1,9 19 1015 13 1 007 051 28 2 1 2 062 0424 1 5 0 2 0,3
Balmes Pl. Constitucié 9 108 70 19 19 013 12 1 008 046 28 2 1 1 062 024 0 5 0 0 0,2
Princesa Prat de la Riba Roger de Lliria 70 119 80 19 20 013 14 5 026 042 19 1 1 9 065 017 0 4 0 0 0,2
Roger de Liiria ~ Navarra 50 11,9 80 19 20 0,13 20 1 005 042 19 1 1 0 065 017 1 2 0 0 0,2
Santa Anna Pl. de les Qlles Pl. de la Caserna 9 70 45 09 16 0,09 0 2 1,00 043 124 2 1 0 053 095 3 16 0 0 08

Fuente: Jordi Parés, Prioridad de actuaciones peatonales, memoria de investigacion, UPC.
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Fuente: Jordi Parés y Mediam/Intra. Estudio de movilidad Granollers.

— Criterio de planificacion para disponer de una
red principal para peatones.

Con estos datos y un peso especifico de cada cri-
terio se puede dar prioridad a las actuaciones
(figuras 7y 8 y tabla 2).

La metodologia inicial se ha probado en el centro
de Granollers, con resultados muy satisfactorios.
Se esta trabajando en una ampliacion y perfeccio-
namiento de este sistema dentro de un posible
proyecto europeo.



