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Proposta d’una linia de bus urba a la futura
urbanitzacié al Parc de | ’Alba de
Cerdanyola del Valles

Eric Salinas Mata

Resum- Aquest treball analitza la connectivitat en transport pablic del Centre Direccional / Parc de
I'Alba de Cerdanyola del Vallés, un ambit parcialment urbanitzat i en procés de desenvolupament
gue incorporara nous usos residencials, economics i de serveis. Tot i I'existéncia d’'una oferta
actual de transport public i de propostes previes recollides a I'Estudi d’Avaluacié de la Mobilitat
Generada, el futur creixement del barri pot requerir una revisié de la connexié amb el nucli urba de
Cerdanyola i els seus principals serveis. A partir de I'analisi de la mobilitat generada, de I'oferta
existent i de diferents alternatives de connexid, el treball desenvolupa una proposta de linia de bus
adaptada al futur escenari urba del Parc de I'Alba. La proposta es basa en criteris de cobertura
territorial, connexié amb nodes clau, eficiencia del recorregut, freqliencia, accessibilitat, sostenibilitat
del vehicle i escalabilitat futura, amb I'objectiu de fomentar el transport public com una alternativa
competitiva al vehicle privat.

Paraules clau- Parc de I'Alba, Centre Direccional, transport public, linia de bus, mobilitat
sostenible, Cerdanyola del Valles.

Abstract— This paper analyses public transport connectivity in the Centre Direccional / Parc de I'Alba
area in Cerdanyola del Vallés, a partially urbanised district currently undergoing development and
expected to incorporate new residential, economic and service uses. Although there is an existing
public transport supply and previous proposals included in the Generated Mobility Assessment Study,
the future growth of the neighbourhood may require a revision of the connection with Cerdanyola’s
urban centre and its main services. Based on the analysis of generated mobility, the existing public
transport supply and several connection alternatives, this paper develops a bus line proposal adapted
to the future urban scenario of Parc de I'Alba. The proposal is based on criteria such as territorial co-
verage, connection with key nodes, route efficiency, frequency, accessibility, vehicle sustainability and
future scalability, with the aim of promoting public transport as a competitive alternative to private cars.

Keywords— Parc de I'Alba, Centre Direccional, public transport, bus line, sustainable mobility,
Cerdanyola del Valles

1 INTRODUCCIO - CONTEXT DEL TREBALL

de planejament previst ja al Pla General Metropo-
lita I’any 1976, on es va concebre com una area es-
trategica pel procés de descentralitzacié metropolitana de
Barcelona. La seva posici6 entre el nucli de Cerdanyola del

EL Parc de I’ Alba constitueix un dels principals ambits
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Valles, 1I’Universitat Autonoma de Barcelona i el munici-
pi de Sant Cugat del Valles, 1i atorga un gran potencial ur-
banistic, territorial i de mobilitat dins el Valles Occidental.
A dia d’avui es tracta d’una zona parcialment urbanitzada,
i en procés de desenvolupament, on es preveuen nous usos
residencials, activitat economica, serveis i espais urbans.

Aquesta transformacié implicara noves necessitats de
mobilitat. El Parc de I’ Alba deixara de funcionar inicament
com un espai empresarial i tecnologic, com fa actualment,
i passara a donar lloc a un espai urba amb desplacaments
quotidians vinculats a residents, treballadors o estudiants.
La implantacié de nous usos pot generar una demanda de
mobilitat motoritzada més freqiient que en ’actualitat, per
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tant, si aquesta no es planifica adequadament pot portar a
un Us excessiu del vehicle privat per part dels usuaris.

N o\ Cerdanyola del

SantCugatdel | |
Valles \

Fig. 1: Localitzacié del Parc de 1’Alba i relaci6 territorial
amb Cerdanyola del Valles, 1a UAB i Sant Cugat del Valles.

El 9 d’abril del 2026, I’ Ajuntament de Cerdanyola va ini-
ciar un nou servei de busos, amb dues noves linies sent una
la CVS5. Aquesta linia connecta FGC Bellaterra amb 1’ A-
vinguda de la Ciéncia del Parc de I’ Alba creuant per la Vila
Universitaria de la UAB. Aixo respon a la situaci6 actual del
sector i no pas a les necessitats futures derivades de la urba-
nitzacié. [14] Tot i ’existéncia d’aquesta oferta, el Centre
Direccional continua prestant una connexi6 limitada amb el
nucli urba de la ciutat, on es troben equipaments i serveis
molt rellevants a I’hora d’allotjar nous habitants. Per aquest
motiu, aquest treball parteix de la xarxa existent com a base,
pero planteja la necessitat d’estudiar una proposta adaptada
al futur escenari urba del Parc de I’Alba. A més, I’Estudi
d’ Avaluacié de la Mobilitat Generada del Parc de I’ Alba ja
planteja propostes de transport public pel sector, fet que per-
met utilitzar-les com a punt de partida per revisar i aportar
una alternativa més adaptada al futur escenari. [3]

Aquest treball sorgeix de la voluntat d’analitzar com el
transport public pot contribuir a integrar el futur Parc de
I’Alba amb Ia ciutat consolidada de Cerdanyola. Més enlla
de donar resposta a una necessitat de mobilitat, la propos-
ta busca entendre el bus com una eina de cohesié urbana,
capag d’apropar els futurs residents i usuaris del sector als
principals serveis, equipaments i nodes de transport del mu-
nicipi.

1.1 Problema de recerca

El principal problema de recerca se centra en la manca d’a-
dequaci6 entre 1’oferta actual del transport public i les fu-
tures necessitats. Com és logic, aquesta oferta respon so-
bretot a la situaci6 actual del sector; en aquest cas la linia
CVS5 ja cobreix aquesta connexié amb I’entorn de la UAB.
No obstant, sabem que el futur desenvolupament residenci-
al i urba requerira noves necessitats, com ara la connexié
directa amb el nucli urba de Cerdanyola, 1’accés a serveis,
o també la connexié amb el municipi vei, Sant Cugat del
Valles. Per aquest motiu, es planteja 1’estudi de diferents
alternatives de connexié i desenvolupament d’una proposta
de linia de bus adaptada al futur del Parc de I’ Alba.

A partir d’aix0, se’ns planteja la segiient pregunta: Com
es pot dissenyar una linia de bus que millori la connexi6 del
Centre Direccional amb el nucli urba i els principals serveis
de Cerdanyola del Valles, tenint en compte I’oferta actual
del transport public i el futur escenari del barri?
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1.2 Objectius

L’objectiu general del treball és desenvolupar una linia de
bus que millori la connexi6 del futur Parc de I’ Alba amb el
nucli urba de Cerdanyola del Valles, posant sobre la taula
una xarxa de transport public atractiva, que sigui capag de
ser una alternativa competitiva al vehicle privat. Per com-
plir aquest objectiu, el treball es planteja quatre objectius
especifics previs. En primer lloc s’analitzara 1’oferta ac-
tual de transport public de la ciutat, més precisament del
Centre Direccional, aixi com les propostes previstes del de-
partament de mobilitat, per identificar quines connexions ja
queden cobertes i quines podrien ser insuficients. En se-
gon lloc, s’identificaran els punts principals generadors de
mobilitat que hauria de connectar la nova linia, com 1’esta-
ci6 de RENFE, els ambits residencials, serveis municipals,
i enllacos amb Sant Cugat del Valles. A partir d’aixo, es
proposa un recorregut eficient i competitiu, amb una xar-
xa de parades accessible i ben distribuida. Finalment, es
valorara la sostenibilitat i escalabilitat de la proposta, con-
siderant 1’ds de vehicles electrics o de baixes emissions i la
seva adaptaci6 al creixement futur del barri.

1.3 Organitzacio del document

El segiient article s’organitza en diferents parts. En primer
lloc, es presenta I’estat de I’art i els criteris de disseny que
es faran servir i serviran de base per analitzar la proposta
de la linia de bus. A continuacid, s’exposa la metodologia
utilitzada, que, com es menciona als objectius, es centra en
I’analisi de I’oferta actual, la identificaci6é de punts genera-
dors de mobilitat i la comparaci6é amb altres alternatives de
transport. Seguidament, es desenvolupen els resultats, on es
presenta una diagnosi de la situacié actual i la proposta de
la linia de bus per al futur Parc de 1’ Alba. Per concloure, es
recullen la discussid, les limitacions i les possibles linies de
continuacio.

2 ESTAT DE L’ART | CRITERIS DE DISSENY

2.1 Mobilitat generada i planejament del

Parc de I’Alba

El disseny d’una nova linia de bus es situa en un context on
la mobilitat generada pel futur desenvolupament urba ju-
ga un paper clau. Aquesta implantaci6 d’usos i serveis, no
només transforma 1’ambit fisicament sin6 que també aug-
menta la necessitat de fer desplagcaments quotidians relaci-
onats amb el Centre Direccional. Aixi doncs, 1’analisi de
mobilitat generada és imprescindible per valorar si I’oferta
actual té capacitat per respondre a les necessitats del futur.
En el cas de Catalunya, aquesta relacié queda regulada
pel Decret 344/2006. Aquest decret estableix els estudis
de mobilitat generada com un instrument per valorar 1’in-
crement potencial dels desplacaments causat per una nova
planificacié. En aquest sentit, I’Estudi d’Avaluacié de la
Mobilitat Generada al Parc de 1’ Alba (2020) forma una font
tecnica important per al treball. El document analitza la mo-
bilitat existent en el moment de la seva redaccid, xarxes de
transport existents, la proposta d’ordenaci6, la quantificacié
de la mobilitat generada i les propostes de millora sobre la
xarxa de transport. Tot i el seu valor com a base, cal tenir



ERIC SALINAS MATA : PROPOSTA D’UNA LINIA DE BUS AL PARC DE L' ALBA 3

en compte que la seva diagnosi és anterior a la implantacié
de la xarxa CV1-CV5, fet que ens fa complementar-ho amb
I’analisi d’oferta.

2.2 Transport public, oferta i demanda

Quan parlem de transport public, ens referim a un element
clau en la mobilitat sostenible ja que permet reduir la de-
pendencia del vehicle privat, que genera emissions de CO2,
alts nivells de trafic, i no és economicament assolible per
tothom. El Pla Metropolita de Mobilitat Urbana 2019-2024
de I’ AMB, és la referencia per als plans de mobilitat urbana
sostenible dels 36 municipis metropolitans, el qual planteja
i proposa mesures per fomentar un model urba i de planeja-
ment més sostenible. Entre els seus punts, contempla la mi-
llora de la competitivitat i I’atractivitat del transport public
perque aquest pugui ser una opcid davant dels vehicles mo-
toritzats privats.

No obstant, el transport ptblic no només depen d’una
linia, sind de la qualitat de 1’oferta d’aquesta. La Promocié
del Transport Public, en una sessi6 de 1’Escola de Transport
Public dedicada a les xarxes de bus urba, assenyala que la
demanda esta condicionada per factors com la freqiiéncia, la
proximitat i accessibilitat de les parades, el temps de volta i
la velocitat comercial. Aquesta idea és rellevant pel treball,
ja que una oferta poc directa o de baixa freqiiencia, pot fer
que la demanda d’aquesta linia sigui baixa, i possiblement
sent absorbida per I'ts del vehicle privat.

L’Estudi d’Avaluacié de la Mobilitat Generada calcula
que el futur Parc de 1’Alba pot generar més de 163.000
desplacaments diaris, dels quals uns 16.200 seran interns i
vinculats als residents del parc. A més, el document preveu
29.509 desplagaments diaris en transport piblic i 106.381
en vehicle privat, a més d’un increment de més de 14.000
entrades diaries a les linies de bus i tren que donin accés al
sector. Aquestes dades reafirmen la necessitat de tenir una
oferta de transport public capag¢ de captar usuaris en el fu-
tur, evitant que el creixement del barri condueixi cap a una
dependencia excessiva del vehicle privat. [3]

2.3 Ciriteris de Disseny

Un cop analitzada la importancia de I’ oferta, el disseny de la
linia ha de seguir uns criteris acord amb els objectius plante-
jats. Aquests han de permetre valorar I’eficiencia i la capa-
citat d’adaptacié al futur parcel-lari del Centre Direccional.

Aquests criteris permeten passar d’un analisi general de
la mobilitat a una proposta practica i aplicable. No només
es tindra en compte la cobertura territorial, siné els factors
que donara la capacitat a la linia per oferir un bon trajec-
te, accessible i complementari amb la xarxa actual. L apli-
caci6 dels criteris servira per comparar alternatives, agafar
referéncies, i justificar el resultat final.

Criteri Aplicacio

Cobertura Parades a menys de 400 m dels futurs
usos residencials i serveis.

Nodes clau Connexié amb el nucli de Cerdanyola,
RENEFE i possible enllag amb Sant Cu-
gat.

Recorregut Tracat directe i amb poques desviacions.

Temps 1 Temps competitiu, proper als 25 minuts, i

freqiiencia freqiiencies adaptades a hora punta i vall.

Accessibilitat Parades i vehicles adaptats a la mobilitat
reduida.

Vehicle Preferéncia per busos electrics o de bai-
Xes emissions.

Escalabilitat Servei ampliable segons el creixement
del barri.

Visibilitat Assegurar la visibilitat de les parades.

Intermodalitat Prioritzar connexié amb nodes de trans-

bord
Minimitzar conflictes amb girs a la dreta
dels cotxes.

Seguretat opera-
cional

TAULA 1: CRITERIS DE DISSENY APLICATS A LA PRO-
POSTA DE LINIA DE BUS.

3 METODOLOGIA

La metodologia del treball té un caracter aplicat. S’orienta
a la definici6é d’una linia de bus a partir de la revisié de la
planificaci6 ja existent, I’analisi dels nodes de mobilitat i
I’aplicaci6 dels criteris de disseny ja definits.

3.1 Revisio documental i cartografica

La primera fase de la metodologia consisteix en la revisi6 de
documents i elements cartografics del Parc de I’ Alba. Com
a punt de partida i base principal, s’han utilitzat I’Estudi
de Mobilitat Generada del Parc de 1’Alba, el Pla Director
Urbanistic, i diversos planols del projecte disponibles a la
web del consorci. Aquesta documentacid, permet enten-
dre I’evoluci6 del planejament, les infraestructures previs-
tes i algunes propostes ja realitzades de transport public o
de mobilitat. L’estudi de mobilitat del 2016, ja ens indicava
que el Parc de I’ Alba podria oferir fins uns 4600 habitatges
i gairebé 2 milions de m? de sostre d’activitat economica,
finalment es tractara d’uns 5300 habitatges. A més, una
residencia d’estudiants facilitada per IN CASOL, jaen fun-
cionament, amb capacitat per més de 600 estudiants i inves-
tigadors, tots els tipus d’allotjament augmentaran el volum
de desplacaments diaris. [15, 17, 19, 18]

Aquesta base s’ha complementat amb fonts més recents
per actualitzar la lectura respecte als estudis anteriors. Per
actualitzar la diagnosi, s’ha fet recerca en projectes en
tramit publicats pel Consorci del Parc de I’ Alba. També en
conversacions amb I’equip corporatiu d’Urbanisme, notici-
es i informacions municipals sobre nous equipaments i les
dades en relacié amb la nova xarxa urbana de bus a Cerda-
nyola. Totes aquestes fonts i referéncies, permeten reforgar
I’analisi respecte els anteriors estudis, com ara, la modifica-
ci6 de la nova xarxa CV1-CVS5, on es pren com a referencia
part de la seva metodologia. L’ AMB indica que la CV5 con-
necta FGC Bellaterra, la Vila Universitaria, la UAB, Cerda-
nyola Universitat, el Parc de 1’Alba, la plaga d’Europa i el
Parc Tecnologic, amb una freqiiencia de 30 minuts i 26 sor-



tides diaries. [14]

Paral-lelament a la recerca de documents, s’ha desenvo-
lupat una base cartografica propia a partir de planols i car-
tografia interna del Centre Direccional. S’ha treballat per
adquirir el planol del parcel-lari futur, amb les finques re-
sultants adjudicades, a més de les qualificacions de les par-
cel-les. El treball aprofita I’experiencia i els contactes ad-
quirits durant el periode de practiques, on es va treballar
al Departament Urbanisme, amb tasques de SIG, relaciona-
des directament amb el Centre Direccional. Aquesta expe-
riencia, ha servit per interpretar millor 1’estructura del barri,
a més de localitzar els punts de major potencial de genera-
cié de mobilitat.

A més la revisié documental s’ha complementat amb una
entrevista tecnica a Marc Taulats, referent de la Promo-
ci6 del Transport Pablic al Valles, geograf i enginyer de
transports. Aquesta entrevista ha tingut com a objectiu po-
sar en comd els criteris de tracat, ubicaci6 de les parades,
freqiiencia i funcionalitat de la proposta. Les seves aporta-
cions professionals han servit per orientar la definicié de la
linia, especialment en la decisi6 del tracat d’anada i tornada
per sobre d’un recorregut circular. A més de la necessitat
de mantenir una oferta llegible, directa i adaptable. [1]

3.2 Identificacio de nodes i punts generadors
de mobilitat

Feta la revisié cartografica, el segiient pas consisteix en
identificar els punts generadors de mobilitat. Aquests po-
den condicionar el tragat de la linia. Entenem aquests no-
des com espais capagos de generar desplacaments. A més
d’atreure usuaris o facilitar la connexié amb altres mitjans
de transport.

La tipificaci6 dels nodes s’ha construit prenent el TCRP
Report 19 com a inspiracié. Aquesta aproximaci6 identifica
els factors a considerar en la localitzaci6 de les parades de
bus. Des de la proximitat als generadors de viatges fins les
possibilitats de transbordament o 1’accessibilitat i condici-
ons de seguretat i operacié. D’aquesta manera, la proposta
no tracta només en cobrir territori, sind en connectar punts
amb una funcié clara dins la mobilitat del Parc de I’ Alba.
(28]

Aquesta funci6 prevista ha estat classificada dins el Cen-
tre Direccional. En primer lloc, considerem els nodes resi-
dencials, a aquells encarregats d’allotjar usuaris; futurs ha-
bitatges, hotels i residencies d’estudiants i investigadors. En
segon lloc, trobem els nodes d’activitat economica, aquells
nodes que generin qualsevol tipus d’economia al barri i a la
ciutat, exemples com el Sincrotré d’Alba, o el futur Cen-
tre de Dades de Panattoni. A més de les parcel-les ja ad-
judicades a entitats privades destinades a una activitat em-
presarial. Finalment, s’afegeixen els nodes d’equipaments
i serveis. Fins ara destaquen el futur CAP i el Centre Es-
portiu, ja que son coneguts i planejats per 1’ Ajuntament.
En aquest grup també s’inclouen les parcel-les qualificades
com a equipaments comunitaris segons la llegenda del Pla-
nejament Urbanistic del AMB. Encara no disposen d’un s
concret, per tant es tracten com a arees potencials. [24]

En quant al territori urba de Cerdanyola, es prendra com a
referencia de punt generador de mobilitat I’estacié de REN-
FE Rodalies, punt molt freqiientat entre els usuaris degut a
la seva connexi6 senzilla amb la ciutat de Barcelona i la
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Fig. 2: Localitzacié dels principals nodes previstos i dels
sols qualificats com a equipaments comunitaris i dotacions
al Centre Direccional / Parc de 1’Alba. Font: Elaboracié
propia a partir del Geoportal de planejament urbanistic de
I’ AMB i cartografia base OpenStreetMap.

resta de municipis del Valles Occidental.

La distribuci6 d’aquests nodes i de les qualificacions d’e-
quipament es mostra a la Figura 2, que s’utilitza com a base
territorial per orientar el tragat preliminar de la linia.

3.3 Analisi i comparacié d’alternatives de

connexio

Una vegada identificats els nodes principals que ens servi-
ran de referéncia pel recorregut de la linia de bus, cal valorar
quines son les connexions més prioritaries des del Parc de
I’alba cap al seu entorn. El segiient pas és una comparaci6
superficial de les diferents alternatives de connexié. Aques-
ta comparaci6 ens permet avaluar quin corredor té millor
relacio entre cobertura territorial, connexié amb els nodes,
eficiencia del recorregut i capacitat d’adaptacié al futur en-
tre d’altres.

Les alternatives considerades responen a tres relacions
territorials diferents. La primera correspon entre I’entorn
de I’UAB/Bellaterra, molt relacionada amb la mobilitat uni-
versitaria. A més I’Estudi d’ Avaluacié de la Mobilitat Ge-
nerada es troba una proposta de refor¢c de la llancadora
de la UAB. La segona planteja la relacié amb Sant Cugat
del Valles, encara que al ser interurbana passa a ser com-
petencia de I’ AMB, podria reforgar aquesta manca de con-
nexi6 actual. La tercera es centra en la ja mencionada con-
nexié del Centre Direccional amb Cerdanyola del Valles,
prenent la parada de RENFE com a referencia.

La connexi6 amb 1’ Autonoma i Bellaterra presenta in-
teres per la proximitat amb el campus, no obstant ja dispo-
sa d’una certa cobertura amb la nova CV5. La relacié amb
Sant Cugat pot se interessant, pero presenta una major com-
plexitat territorial i operativa. La opci per la qual es decan-
ta el treball és la comentada durant els anteriors punts. La
connexié amb el nucli de Cerdanyola i la RENFE es consi-
dera prioritaria, ja que uneix el Centre Direccional amb la
ciutat ja existent, unificant nodes i equipaments, garantint
aixi una homogeneitat entre barris.

Les altres alternatives no es descarten, perd es conside-
ren connexions complementaries o fases avangades dins una
possible progressi6 de la xarxa.
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3.4 Criteris del tracat parades i cobertura
territorial

A partir de la localitzacié dels nodes, els criteris del tracat
s’han definit combinant diversos parametres. Revisié do-
cumental, les recomanacions tecniques sobre la ubicacié de
les parades, i el consell amb Marc Taulats, referent de la
Promocié del Transport Piblic al Valles. Aquesta reunidé
va permetre reforcar la necessitat de plantejar una linia de
dos sentits de circulacid, d’anada i tornada, en lloc d’una
linia circular d’un tUnic sentit com la proposta del Estudi
d’Avaluacié de la Mobilitat Generada. Aquesta opcié és
més adequada, ja que ofereix un recorregut més funcional
per I’'usuari. Amb aquest tragat, s’eviten viatges de tornada
amb voltes excessivament llargues.

En quant a la ubicacié de les parades, s’han diferenciat
dos criteris. D’una banda, el document del Instituto para
la Diversificacion y Ahorro de la Energia, situa la separa-
ci6 de les parades urbanes sobre els 300-400 metres, com
a equilibri entre accessibilitat i velocitat comercial. D’al-
tra banda, diferents informes d’avaluacio de 1’ Autoritat del
Transport Metropolita, com I’Estudi d” Avaluacié de la Mo-
bilitat Generada de Figueres, utilitzen un radi d’influéncia
de 300 metres per analitzar la cobertura de les parades de
bus urba. Es cert que en el cas concret del Centre Direcci-
onal, aplica un radi més restrictiu de 250 metres. Prenent
com a referéncia les anteriors, el treball fara servir un radi
de 400 metres com a limit maxim de cobertura. No obstant,
prioritza que els principals punts d’interes quedin a menys
distancia, sempre que la xarxa viaria ho permeti [2, 4, 20]

Amb aquests criteris, la connexié entre el Centre Direc-
cional i el nucli de Cerdanyola / RENFE es planteja un
nombre de parades reduit, aproximada unes quatre o cinc
parades les que donara servei als usuaris del Parc de 1’Al-
ba. Aquesta opci6 s’ha d’entendre com una orientativa dins
la metodologia inicial, aquest nombre pot variar segons el
tracat final, la localitzaci6 dels equipaments i sobretot la
possible relacié amb les parades existents de la xarxa urba-
na.

Com s’avancga en I’anterior paragraf, el tracat ha de con-
siderar la xarxa existent, especialment en els punts on sigui
possible compartir parades o facilitar transbords. Aquesta
solucié millora la integracié de la nova linia dins els siste-
ma de transport piblic. Per tant no es proposa com una linia
aillada, sin6 com una peca integrada dins la xarxa futura de
Cerdanyola.

3.5 Dimensionament preliminar del servei

Segons les estimacions I’Estudi d’ Avaluacié de la Mobilitat
Generada i més tard fet servir pel Pla de Mobilitat Urba-
na Sostenible, el desenvolupament del Parc de 1’ Alba podra
generar més de 163.000 desplacaments diaris. Dins d’a-
quests s’inclouen tot tipus de desplagaments; vehicle pri-
vat, transport public i a peu / bicicleta. La dada reco-
llida per la diagnosi del treball, consisteix en 1’agrupacié
dels desplacaments urbans en transport public, on es cen-
tra la linia proposada. Un total de 5.605 corresponen als
desplacaments urbans que generara aquest futur Parc de
I’ Alba. Aquestes dades permeten estimar una demanda po-
tencial, i a partir d’aix0, orientar la freqiiencia, la capacitat
del vehicle i el nombre de busos.

Es té en compte, que no tota la demanda prevista en trans-
port public correspondra necessariament a la linia proposa-
da. Es podra plantejar la dimensié mitjangant escenaris de
captaci6 sobre aquesta demanda de referéncia. Aquests es-
cenaris permeten valorar si I’oferta proposada és suficient
per atribuir-se una part significativa dels desplacaments ur-
bans previstos.

A partir d’aquesta estimaciod, el temps de recorregut es
calculara segons la longitud del tragat , la velocitat, el temps
de parada i un marge de regulacié . El temps de volta sera
rellevant alhora de determinar el nombre de vehicles segons
Iinterval de pas. Per tant, el nombre de busos no només
depeén tnicament de la demanda , siné de la freqiiéncia que
s’ofereixi i del temps de durada del recorregut.

4 RESULTATS | PROPOSTA

4.1 Diagnosi de partida i revisio de la propos-
ta existent

Un cop definida la metodologia, el primer resultat del tre-
ball consisteix en revisar la proposta de la linia prevista pel
Centre Direccional. Es valorara I’adequacio de cara al futur
parcel-lari del Parc de I’ Alba. Aquesta revisi6 és important,
ja que el treball no parteix d’un punt buit sense planificacié
prévia, sind d’un punt que ja comporta estudis de mobilitat
i altres propostes de transport pubic. Per tant, la proposta
plantejada no busca substituir la planificacié existent, sind
d’ajustar-ho i re-interpretar on ja s’ha treballat.

AMcrit

Fig. 3: Proposta de transport public intern del sector recolli-
da a I’Estudi d’ Avaluacié de la Mobilitat Generada del Parc
de I’Alba. Font: Mcrit, Estudi d’ Avaluaci6 de la Mobilitat
Generada del Parc de I’ Alba, 2019.

Com es menciona anteriorment, la proposta realitzada a
I’Estudi d’Avaluacié de la Mobilitat Generada en el marc
del Pla Director Urbanistic és ttil, ja que reconeix la pro-
blematica i la necessitat del sector sobre la seva connexio
amb I’entorn. Tal com es mostra a la Figura 3, el seu estudi
a més de la linia Centre Direccional-Cerdanyola del Valles,
proposa altres dos serveis. Des d’un refor¢ de la llancadora
dels FGC Bellaterra-Parc de 1’Alba, fins el perllongament
dels serveis L1 i L4 de ’'UAB.

No obstant, aquesta proposta presenta algunes limitaci-
ons respecte la connexié que es vol oferir. En primer lloc,
el recorregut apareix representat d’'una manera menys de-
tallada que la circulacié al Centre Direccional, de manera



que no permet valorar amb precisié per quins eixos es do-
nara aquesta connexi6. En segon lloc, tampoc es concreta la
localitzaci6 de les parades ni la seva relacié amb els punts
generadors de mobilitat, es pot apreciar a ull huma pero difi-
culta una revisio de la cobertura territorial. Finalment, I’Es-
tudi d’ Avaluacié de la Mobilitat Generada no desenvolupa
més enlla el dimensionament de la linia, com la freqiiéncia,
temps de recorregut, nombre de vehicles necessaris o els
indicadors d’explotacié. A partir d’aquestes limitacions,
aquest treball presenta amb detall la connexié mitjangant
la digitalitzacié del tracat, una proposta de parades vincu-
lades amb els nodes, un analisi de cobertura territorial, i un
servei.

Cal tenir en compte, que la diagnosi de la darrera pro-
posta és anterior a la implantacié de la nova xarxa urbana
CV1-CV5. Aquesta oferta ha modificat part del context ini-
cial, concretament la linia CV5 cobreix la zona actual del
Centre Direccional amb el barri de Bellaterra. En canvi, la
proposta d’aquest treball pretén apostar per un servei direc-
te, ja que continua sent un element clau.

En aquest sentit, una de les principals qiiestions és revi-
sar la funcionalitat de la linia circular en un unic sentit. Tot
1 que pot tenir capacitat de captar més usuaris i superficie,
pot resultar menys atractiu per aquell usuari que faci us de
la linia amb funcié d’anada i tornada, obligant a completar
una volta més llarga del necessari. Per aquest motiu, el tre-
ball prioritza una linia bidireccional d’anada i tornada, més
directa i llegible. Tot i que en els punts de partida i de sentit
faci una petita volta a una parcel-la per fer aquest canvi de
sentit.

4.2 Tracat proposat de la linia

El tracat proposat connecta el Centre Direccional cobrint
una gran part del mateix, amb el nucli urba de Cerdanyola i
amb I’estacié de RENFE mitjancant una linia bidireccional.
El recorregut ha estat digitalitzat a QGIS a partir tant de
la xarxa vial existent amb el mapa base d’OpenStreetMap,
com de la futura xarxa al Centre Direccional facilitada per
I’ Ajuntament de Cerdanyola.

La linia s’inicia a I’ambit nord-occidental del Centre Di-
reccional, sobre 1’entorn del Carrer de la Llum a la part su-
perior del Sincrotré d’Alba. La primera connexi6 clau és
la de I’estacié de Cerdanyola Universitat, una de les infra-
estructures que comportara una millora logistica. Des d’a-
quest punt el recorregut travessa el Parc per la Rambla dels
Gorgs, donant servei al futur CAP i continuant fins el Parc
Tecnologic. Seguit d’aix0, la linia utilitza I’ Avinguda de la
Primavera com a eix d’entrada al desitjat nucli de la ciutat.
Es trobara una parada a la Plaga Marconi i la mateixa avin-
guda, a pocs metres de I’estacié de RENFE. A més, totes
dues es situen a menys de 400 metres tant de I’ Ajuntament
com del centre de la ciutat.
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Fig. 4: Tracat proposat de la linia Cerdanyola / RENFE —
Parc de I’ Alba. Llegenda orientativa amb punt de parades,
proposta de linia i parcel-lari previst com a ”Xarxa Futura”
Font: elaboraci6 propia a partir de cartografia base OpenS-
treetMap, Geoportal de I’AMB i digitalitzacié a QGIS.

El tram final del recorregut es recolza en una volta opera-
tiva al voltant de la N-150 que separa els municipis Cerda-
nyola i Ripollet. Aquesta solucié dona lloc a la possibilitat
de la circulacié en ambdés sentits, a més d’oferir una altra
parada al tram de tornada escassos 15 metres de I’estacié
RENFE.

La longitud del recorregut d’anada entre el punt A i1 punt
B és de 6,46 km, mentre que el recorregut de tornada pre-
senta una longitud de 7,07 km. Aquesta diferéncia corres-
pon a la necessitat de disposar d’un punt final operatiu. En
aquest punt el conductor podra realitzar 1’aturada i la regu-
laci6 abans de reprendre el servei.

4.3 Parades i cobertura territorial

La localitzaci6 de les parades s’ha definit a partir del tragat,
i dels nodes generadors de mobilitat identificats préviament.
L’objectiu no és maximitzar el nombre de parades, sin ga-
rantir una cobertura suficient sense afectar la velocitat co-
mercial establida a uns 13 km/h. Per aquest motiu les para-
des s’han establert prioritzant els punts amb major capacitat
d’atraccid.

Respecte els criteris de cobertura, s’ha utilitzat una
distancia aproximada d’uns 400 metres al voltant de les
parades proposades. Com es menciona a la metodologia,
el criteri es recolza en documents técncs sobre transport
col-lectiu, com el document del Instituto para la Diversifica-
cion y Ahorro de la Energia, que situa la distancia habitual
entre parades urbanes sobre els 300 400 metres. A més,
de la guia Buses in Urban Developments, que fa servir els
400 metres com a distancia maxima a peu fins una parada
de bus. [2, 4]. En el cas dels nodes més potents, com les
estacions de RENFE o el futur CAP, s’ha intentat situar la
parada a uns 150-200 metres.

Per analitzar la cobertura territorial, s’ha generat un buf-
fer a QGIS. S’ha aplicat un radi de 400 metres al voltant
de les parades, ja que aquestes representen 1’area del ser-
vei. D’aquesta manera es pot observar I’abast de cada para-
da, donant la gran majoria accessibilitat completa al punts
d’interes del Centre Direccional i Cerdanyola
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Fig. 5: Cobertura territorial de les parades mitjangant buffer
de 400 metres Font: elaboraci6 propia a partir de cartografia
base OpenStreetMap, Geoportal de I’ AMB i digitalitzaci6 a
QGIS.

Node o ambit servit  Parada de referéncia Criteri de cobertura

Cerdanyola Estaci6 Cerdanyola Connexi6 directa
Universitat Universitat
Futur CAP Parada CAP Proximitat directa

Sincrotr6 Alba i Parada Sincrotr Dins del radi de 400 m

activitat economica

Parc Tecnologic Parada Santa Rosa Dins del radi de 400 m
Centre urba i Plaga Marconi / av. Menys de 400 m
Ajuntament Primavera

Cerdanyola del Valles Estacié Cerdanyola Connexi6 directa
RENFE del Valles

TAULA 2: VERIFICACIO DE LA COBERTURA DELS PRIN-
CIPALS NODES SERVITS PER LA LINIA PROPOSADA.

Aquesta taula mostra els nodes que queden coberts per la
proposta, ja sigui mitjangant una parada respectiva o dins el
radi dels 400 metres.

4.4 Temps recorregut, freqiiencia i expedici-
ons

A partir de la digitalitzacié del tragat del QGIS, s ha estimat
el temps de recorregut de la linia. La longitud del trajecte
d’anada és de 6,46 km, mentre que el de tornada es troba a
7,07km. Pel calcul s’ha pres com a referéncia una velocitat
comercial mitjana de 13km/h [9]. Aquesta no és la velocitat
que circula el bus, sind, comptant parades, semafors i el que
comporta una circulacié en un entorn urba. Estudis sobre la
xarxa de bus de I’AMB posen aquest valor com a objectiu
de velocitat comercial a Barcelona, fins i tot una part dels
recorreguts urbans es situen per sota.

Amb aquests valors, el temps estimat el trajecte de punt
A a punt B gairebé toca els 30 minuts, mentre que el de tor-
nada incrementa uns 3 minuts. A aquests dos temps se’ls-hi
afegeix un marge de regulacié de 3 minuts a cada extrem,
per ajustar horaris i complir les normatives de descansos.
Per tant, el temps de volta complet de la linia es situara en-
torn als 69 minuts.

A partir d’aquest temps de volta, I’interval de pas plan-
tejat es de 15 minuts. Aquesta freqiiencia permet mante-
nir una oferta raonablement competitiva respecte el vehicle
privat. No perque el temps de circulaci6 sigui inferior, sind
perque combina un servei regular, connecta amb la RENFE,
té proximitat aquests nodes urbans, i sobretot, la reduccid

de la necessitat d’aparcament a punts d’interes a Cerdanyo-
la és limitada, qual cosa s’afegeix al temps total d’arribada.
A més ’Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner mostra que
la velocitat mitjana real dels desplacaments quotidians en
I’ Area Metropolitana de Barcelona, es situa amb mitjanes
d’entre 16 i1 20 km/h en ambits urbans [16]. En aquest cas,
la velocitat comercial adoptada pel bus com a referencia se-
ria d’uns 13 km/h, encara que sigui inferior, és comparable
amb les velocitats totals que dona el turisme.

Es proposa una franja de servei entre les 6:45 i les 21:30,
considerant aquesta darrera hora com I’tltima sortida des
del punt A (Sincrotré). Aquesta configuracié es proposa
amb la finalitat de facilitar els desplagaments laborals de
primera hora i les connexions amb RENFE amb destinacié
a altres municipis. Com a referéncia, la linia urbana CV3
(Canaletes-Centre-Cerdanyola Universitat) inicia el servei
a les 6:45, mentre que la llangadora dels FGC Bellaterra -
Parc de I’Alba comenga a les 7:45. Amb aquesta franja es
busca ampliar la utilitat del servei matinal, sense propor-
cionar una oferta nocturna. Una possible ampliacié de la
jornada es podria valorar segons la demanda dels residents
amb horaris laborals especials. Amb una freqiiencia de pas
cada 15 minuts, s’estarien realitzant un total de 60 expedi-
cions diaries per sentit.

La freqiiencia de 10 minuts es considerara en situacions
d’alta demanda, com en hores puntes o en una fase més
consolidada de Centre Direccional. Aix{ la proposta manté
una capacitat d’adaptacié de cara al creixement urba, i als
futurs equipaments encara no definits.

Calcul Resultat
Longitud A-B 6,46 km
Longitud B-A 7,07 km
Velocitat comercial adoptada 13 km/h

Temps A-B: (6,46/13) x 60
Temps B-A: (7,07/13) x 60
Temps estimat en vehicle privat:
(6,46/20) x 60

Regulacié operativa

29,8 min ~ 30 min
32,6 min ~ 33 min
19,4 min

3 min per extrem

Temps de volta 69 min
Interval de pas proposat 15 min
Expedicions per hora i sentit 4 exp./h/sentit

TAULA 3: CALCUL DEL TEMPS DE RECORREGUT I
FREQUENCIA DE LA LINIA PROPOSADA.

La comparacié mostra que el vehicle privat podria com-
pletar el recorregut aproximadament en 20 minuts en el cas
més favorable, davant dels 30 minuts estimats per al bus.
Tot i aquesta diferéncia, com ja s’ha mencionat, la compe-
titivitat de la linia no depén tinicament del temps de circu-
lacio, siné també de la freqiiencia, la connexié directa amb
RENFE, la proximitat als principals nodes i I’absencia de
temps destinat a buscar aparcament.



4.5 Dimensionament de vehicles i capacitat

El dimensionament de vehicles s’ha calculat a partir del
temps de volta i de I’interval de pas. Tenint en compte que
el temps de volta es de 69 minuts i amb la freqiiencia de
15 minuts, la linia requerira de 4,6 busos, que s’arrodoneix
a 5 autobusos totals per donar servei amb regularitat. En
moments d’escalabilitat, on aquesta freqiieéncia baixi als 10
minuts es necessitarien un total de 7 busos.

La demanda entre el Centre Direccional i Cerdanyola
s’estima en unes 2.802 entrades al municipi. Comptant les
120 expedicions totals diaries, s’obté del calcul una mitja-
na d’uns 23 (23,4) passatgers per expedicié. Aquesta Xi-
fra, s’ha d’interpretar com una mitjana, ja que a la situacié
es trobara un nombre més elevat de passatgers en hores de
desplacaments laborals o universitaris.

Respecte el tipus de vehicle, la proposta no defineix un
model comercial exacte, sind una tipologia adequada a la
situacid. Seguint els criteris de I’ Ajuntament junt amb Mo-
ventis, es preveu una flota formada per vehicles eléctrics i
hibrids. Aquesta decisié condueix a la proposta cap a un
tipus de vehicle de capacitat mitjana i un baix impacte am-
biental. Respecte 1’abast del vehicle, s’han previst un tipus
midibds d’unes 40-50 places. Entre 25 i 35 seients i uns
15-25 passatgers en peu.

En conclusid, es donara lloc a 5 busos totals amb una
freqiiencia de 15 minuts, amb possibilitat d’escalar.

Indicador Valor / resultat
Demanda estimada 2.802 viatges/dia
Expedicions diaries 120 exp./dia
Passatgers mitjans per expedi- 23 pax/exp.

cié

Temps de volta 69 min

Interval proposat 15 min
Vehicles necessaris en escena- 4,6 — 5 busos
ri base

Interval de reforg 10 min
Vehicles necessaris en reforg 6,9 — 7 busos

Capacitat orientativa del vehi-  40-50 places

cle

Ocupacié mitjana amb 50 pla-  47%
ces

Tipologia recomanada Midibus

TAULA 4: DIMENSIONAMENT DE VEHICLES I CAPACI-
TAT DE LA LINIA PROPOSADA.

4.6 Indicadors d’explotacio

Els indicadors d’explotacié permeten resumir I’abast de la
linia a partir dels resultats anteriors. Tenint en compte que
la longitud total de la volta arriba als 13,53 km, amb les 60
expedicions per sentit al dia, la linia produira 812 vehicles-
km diaris. Aquest valor mostra els quildmetres recorreguts
pels autobusos per una jornada.

Respecte la intensitat del servei, s’ha plantejat un hora-
ri de 6:45 - 21:30, és a dir un total de 14,75 hores al dia.
Amb els 5 vehicles de base, suposara 73,8 vehicles-hora al
dia. Aquest indicador representa el volum total d’hores de
funcionament acumulades pels vehicles durant una jornada.

Respecte la demanda, els 2.802 desplacaments diaris cap
a Cerdanyola, comportaran un total de 23,4 passatgers per
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cada expedicié. Per fer una aproximacié dels passatgers-
km, que equival al nombre de viatges multiplicat per la
distancia mitjana recorreguda per un passatger. Al no dis-
posar d’una matriu de pujades i baixades per parada, s’a-
dopta com a hipotesi que cada viatge es recorre, de mitjana,
la meitat de la volta completa, 6,77 km. Aplicant aquesta
distancia, multiplicat pels viatges diaris, s’obtindran apro-
ximadament 18.964 pax-km/dia.

Calcul Resultat
Longitud de volta: 6,46 + 7,07 13,53 km
Expedicions totals diaries: 60 x2 120 exp./dia

812 veh-km/dia
73,8 veh-h/dia

Vehicles-km diaris: 13,53 x 60
Vehicles-hora diaris: 5 x 14,75

Passatgers per expedicio: 23,4 pax/exp.
2.802/120

Distancia mitjana adoptada: 6,77 km/viatge
13,53/2

Passatgers-km diaris: 2.802 x  18.964 pax-km/dia
6,77

TAULA 5: CALCUL DELS PRINCIPALS INDICADORS D’-
EXPLOTACIO DE LA LINIA PROPOSADA.

4.7 Estimacio dels costos

L’estimaci6 de costos ha estat plantejada com una aproxi-
macid als principals components anuals del servei. Es tenen
en compte el preu del vehicle amb i el cost del personal con-
ductor. No es tracta d’un pressupost complet d’explotacid,
no obstant es compta amb un coixi econdmic per despeses
energetiques, manteniment, assegurances, neteja, etc.

Per aproximar el cost dels vehicles s’ha pres com a re-
feréncia inversions recents en renovacié de flota a I’ Area
Metropolitana de Barcelona. En una actuacié d’incorpora-
ci6 de 71 busos sostenibles, I’AMB va anunciar una inversio
superior als 38 milions d’euros, equivalent a un valor mitja
per sobre dels 535.000 euros per vehicle. Com el preu pot
variar segons parametres com capacitat, equipament i tec-
nologia, en aquest treball s’arrodoneix a I’alca adoptant un
valor orientatiu de 600.000 euros per autobuis. Tenint en
compte una vida util aproximada d’uns 12 anys, resulta un
total anual de 50.000 euros per vehicle. Amb un total de 5
busos, aquesta partida suposaria un cost de 250.000 euros
anuals. [13]

Pel que fa al personal, per cobrir les 14,75 hores diaries
de servei serien necessaris dos torns de conduccié per ve-
hicle, fet que suposa una necessitat simplificada de deu
conductors. Per estimar-ne el cost s’ha pres com a re-
ferencia I’estudi d’estructura de costos del transport es-
colar del Valles Occidental, elaborat a partir del conveni
col-lectiu del transport de viatgers de la provincia de Bar-
celona. Aquest document calcula un cost directe anual de
39.598 euros per conductor, incloent el salari, la Seguretat
Social empresarial i una previsié d’absentisme, al qual afe-
geix un 12,5 % en concepte de costos d’estructura de I’em-
presa. El resultat es situa aproximadament en 44.500 euros
anuals per conductor. A partir d’aix0, en el treball s’adop-
ta un valor arrodonit de 50.000 euros anuals per conductor.
Aquest marge permet tenir en compte altres despeses labo-
rals com la formacid, la prevenci6, la uniformitat i la gestio.
Finalment, el cost anual estimat del personal conductor se-
ria d’uns 500.000 euros. [10]
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Concepte Cost anual esti-
mat

Amortitzaci6 dels vehicles 250.000 €/any

Personal conductor: 10 x 50.000 €  500.000 €/any

Subtotal costos principals 750.000 €/any

Coixi per despeses variables 150.000 €/any

Cost anual orientatiu 900.000 €/any

TAULA 6: ESTIMACIO APROXIMADA DEL COST ANUAL
DE LA LINIA.

Com a comprovacié complementaria, s’ha aplicat el cost
unitari de 3,56 €/veh-km utilitzat per I’Estudi d’ Avaluacié
de Mobilitat Generada del Parc de I’Alba. Amb una pro-
duccié estimada de 812 veh-km diaris, el cost d’explotacid
seria d’uns 2.891 euros al dia. En un escenari de 260 di-
es de servei, I’'import anual se situaria entorn dels 752.000
euros, una xifra practicament coincident amb els 750.000
euros obtinguts en 1’estimacié propia abans d’incorporar el
coixi per despeses variables. Amb servei durant els 365 di-
es, el cost augmentaria fins a aproximadament 1,06 milions
d’euros. Per tant, I’estimaci6 realitzada de 900.000 euros
anuals es situa dins d’un ordre de magnitud coherent amb
la referéncia, tot i que les dues metodologies de calcul no
son directament equivalents. [3]

5 CONCLUSIONS

El desenvolupament del Parc de I’ Alba generara noves ne-
cessitats de mobilitat a causa dels nous usos residencials,
economics i de serveis previstos. En aquest context, el
transport public pot contribuir a evitar una dependeéncia ex-
cessiva del vehicle privat, a més d’integrar millor aquest nou
barri dins la ciutat ja consolidada.

La connexié amb el centre de Cerdanyola i 1’estacié de
Rodalies es considera d’especial rellevancia. L’Estudi d’ A-
valuacié de la Mobilitat Generada identifica aquesta neces-
sitat, pero al no estar el seu objectiu principal, presenta una
proposta a escala general. L’aportacié principal d’aquest
treball ha estat concretar aquesta connexié mitjangant un
tracat, una proposta de parades, i un primer dimensiona-
ment del que seria el servei.

La linia en dos sentits d’anada i tornada s ha considerat
més util que una alternativa circular d’un unic sentit, ja que
facilita els desplagcaments quotidians i evita recorreguts de
tornada excessivament llargs o innecessaris. La proposta
també busca la proximitat als principals punts d’interes amb
una velocitat comercial adequada.

Els resultats obtinguts mostren que la linia es pot plan-
tejar com a un servei escalable. La freqiiencia, la franja
horaria i la capacitat dels vehicles s’han d’entendre com un
escenari provisional i inicial, amb possibilitat d’ajustar-se
segons el ritme de desenvolupament del sector i la demanda
real.

Finalment, el treball ha permes passar d’una necessitat de
mobilitat identificada, a una proposta concreta i argumenta-
da. El procés conté analisi territorial, revisié documental,
criteris tecnics, elaboraci6 cartografica i calculs d’explota-
ci6. Ha servit per entendre la complexitat que hi ha darrere
del disseny d’una linia urbana d’autobds. Realment, més
que oferir una solucié definitiva, el resultat dona una aproxi-

macio raonada al problema i mostra com el transport ptblic
és essencial per relacionar el Parc de I’ Alba amb Cerdanyo-
la del Valles.
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Fig. 6: Tracat proposat de la linia en format ampliat. Font: elaboracié propia a partir de cartografia base OpenStreetMap, Geoportal de I’AMB i digitalitzacié a QGIS



Fig. 7: Cobertura territorial de les parades proposades mitjan¢ant un buffer de 400 metres. Font: elaboracié propia a partir de cartografia base OpenStreetMap, Geoportal de I’AMB i digitalitzacié a QGIS.
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