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La congesti—n viaria en el acceso a las grandes ciudades se
ha convertido en un problema cotidiano de las sociedades
modernas. Cada d’a son m‡s los ciudadanos que se ven
atrapados en atascos de tr‡fico, especialmente en el
momento de trasladarse a sus puestos de trabajo o de
regresar a sus hogares. Se trata de un fen—meno generali-
zado a nivel mundial, que en Espa–a presenta algunos ras-
gos particulares vinculados fundamentalmente al dŽficit de
ciertas infraestructuras de transporte, as’ como al acelera-
do proceso de crecimiento econ—mico que viene experi-
mentando nuestro pa’s en los œltimos a–os. 

La causa de la congesti—n es simple: un crecimiento soste-
nido de la demanda de movilidad, tanto de personas como
de mercanc’as, que no se ve absorbido ni en calidad ni en
cantidad por un aumento paralelo de la oferta de transpor-
te. Los costes que determina la congesti—n son tambiŽn
conocidos: de un lado los determinados por las demoras en
los tiempos de viaje, que afectan tanto a los usuarios del
viario, sean Žstos de transporte colectivo de superficie o de
veh’culo privado, como a los transportes de mercanc’as; de
otro, los que provienen de excesos en consumo de carbu-
rantes y mayor contaminaci—n. La congesti—n se configura
as’ como un problema con importantes costes sociales,
econ—micos y medioambientales, que merma la calidad de
vida de muchos ciudadanos y que afecta tambiŽn a la capa-
cidad de competir de las ‡reas urbanas. 

A pesar de su importancia creciente, el fen—meno de la
congesti—n viaria no ocupa como tal un puesto prominen-
te en la agenda pœblica de nuestro pa’s, a lo que colabora
la extraordinaria parcelaci—n de competencias que padecen
tanto la construcci—n de las infraestructuras de transporte
en los accesos a las grandes ciudades como la propia ges-
ti—n de la movilidad metropolitana. De esta manera, los
importantes costes que soportan a diario tanto los usuarios
de la v’a como la sociedad en general no han provocado,
todav’a, un debate social articulado, que analice de forma
comprensiva el problema, mida su relevancia y plantee
posibles v’as de soluci—n, especialmente a corto plazo. La
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congesti—n, as’ considerada, es en Espa–a en gran medida
un problema individual de quien la sufre y ello explica,
seguramente, tanto la falta de estrategias compartidas
para hacerle frente, como los obst‡culos con que se topan
muchos proyectos e iniciativas, a menudo largamente pla-
nificados, pero que nunca acaban de ejecutarse. 

El estudio que a continuaci—n se presenta pretende contri-
buir, en la medida de lo posible, a subsanar estas carencias.
Su objeto de an‡lisis es la congesti—n que soportada por los
usuarios en los accesos a la ciudad de Barcelona. El estudio
se centra en los seis corredores principales de entrada a
Barcelona, analizando por tramos de 1 km y en franjas de
quince minutos, la congesti—n que se produce. 

El resultado obtenido es un visi—n cualitativa y cuantitativa
bastante precisa de la situaci—n de la congesti—n a lo largo
de un d’a tipo de circulaci—n (definido Žste como el d’a
laborable en el que no se producen situaciones excepciona-
les que afecten al tr‡fico) en el viario principal del ç rea
Metropolitana de Barcelona. Para ese d’a se evalœan los
costes de la demora en el viaje, as’ como las externalidades
medioambientales y el derroche energŽtico que la misma
supone. 

La estructura del trabajo realizado se desarrolla en dos partes: 
¥ En la primera (Cap’tulo 2), se presenta la cuantificaci—n

de la congesti—n y una estimaci—n de sus costes en dife-
rentes escenarios de agregaci—n, estableciŽndose tam-
biŽn los indicadores de funcionamiento que facilitan la
evaluaci—n de competitividades entre los distintos
modos de transporte de acceso a la ciudad de
Barcelona.

¥ En la segunda parte (Cap’tulo 3), se plantean algunas
medidas a poner en marcha a corto plazo, tanto en el
‡mbito del transporte privado como del transporte
pœblico, para la reducci—n de los niveles de congesti—n
evaluados. 

Adicionalmente, el estudio se completa con un apartado
metodol—gico  (Cap’tulo 4), que explica el ‡mbito territorial
de an‡lisis y las caracter’sticas y oportunidad de los indicado-
res utilizados.

En definitiva, se ofrece una descripci—n detallada de la
congesti—n que permite evaluar los costes que la misma
supone para todos los usuarios del viario, sean del veh’-
culo privado o del transporte pœblico y, en su caso, locali-
zar los puntos cr’ticos en que Žsta se genera por reduc-
ci—n de la capacidad o por concentraci—n de demanda. A
partir de este an‡lisis, y en el marco de la planificaci—n de
transporte prevista en el ‡rea territorial analizada, el estu-
dio propone algunas medidas infraestructurales y de ges-
ti—n de mejora del conjunto del sistema a corto plazo. 

La vocaci—n divulgativa del trabajo en orden a contribuir a
la articulaci—n del debate entorno al fen—meno de la con-
gesti—n en los accesos a las ciudades, ha aconsejado la uti-
lizaci—n de una metodolog’a eminentemente emp’rica. En
este sentido, no s—lo se han utilizado las bases de datos dis-
ponibles facilitadas por las diferentes administraciones
pœblicas (m‡s de medio mill—n de datos), sino que tambiŽn
se han realizado mœltiples mediciones del tiempo de des-
plazamiento sobre el viario analizado con veh’culos propios
del RACC, as’ como una encuesta espec’fica a m‡s de
5.000 conductores del ç rea Metropolitana de Barcelona
que se desplazan asiduamente a la ciudad. El objetivo de
esta encuesta es conocer la percepci—n directa del usuario
de la congesti—n que padece y a la vez recoger sus pro-
puestas de soluci—n.

Esta presentaci—n del trabajo desarrollado, que en su tota-
lidad puede encontrarse en www.fundacionracc.es, es la
primera de una serie que aplicar‡ la misma metodolog’a a
otras ‡reas metropolitanas de Espa–a. Est‡ ya en avanzado
desarrollo el an‡lisis de la congesti—n en los accesos a la
ciudad de Madrid y en inicio la toma de datos en otras ciu-
dades espa–olas. Con esta auditoria individualizada, la
Fundaci—n RACC pretende propiciar la actuaci—n urgente
de los poderes pœblicos para acabar con esta insostenible
enfermedad del sistema de movilidad de acceso a lo urba-
no, facilitar la evaluaci—n de la eficiencia de las actuaciones
y, por œltimo, aproximar a los ciudadanos de las distintas
‡reas metropolitanas la gravedad de una situaci—n que se
inicia con su elecci—n del modo de transporte. 
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La cuantificaci—n de los niveles de congesti—n en los acce-
sos a Barcelona se inicia a partir de la representaci—n y an‡-
lisis de un d’a tipo de congesti—n de la red viaria metropo-
litana no semaforizada de alta capacidad (autopistas, auto-
v’as o rondas). Ese an‡lisis, realizado en el periodo com-
prendido entre las 6 y las 22 h, consiste en la medici—n cada
cuarto de hora de la velocidad y de la intensidad media de
los veh’culos que circulan por cada una de las v’as de ese
viario principal (392 km), por tramos de 1 km y para ambos
sentidos de circulaci—n. 

La condici—n est‡ndar del d’a tipo excluye en este an‡lisis
escenarios excepcionales de accidentalidad o de obras ya
que incrementan de forma aleatoria los efectos cotidianos
de la congesti—n1. 

A efectos del estudio se han considerado seis corredores
principales de acceso a Barcelona: Maresme, Vall• s
Oriental, Vall• s occidental, Baix Llobregat, Delta del
Llobregat y Barcelon• s. Por su interŽs estratŽgico se ha ana-
lizado tambiŽn el acceso a travŽs de los Tœneles de
Vallvidrera, aunque su importancia cuantitativa sea reduci-
da2. Estos corredores se ilustran en el mapa adjunto. 
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2. Cuant if icaci—n de la 
congest i—n en los accesos 
a Barcelona 

Ilustraci—n 1. V’as de Congest i—n Metropolitana (VCM)

1 A partir de datos del Servei Catalˆ  de Trˆ nsit, se estima que la contribuci—n media a
la congesti—n derivada de estos acontecimientos aleatorios, se sitœa en una horquilla
que abarca entre el 16% y el 19% del total. 
2 Ver an‡lisis espec’fico en la web www.fundacionracc.es 



2.1 EVOLUCIî N DE LA INTENSIDAD 
Y LA VELOCIDAD MEDIA 

2.1.1 INTENSIDAD MEDIA DE TRç FICO 
POR CORREDOR

La evoluci—n de la intensidad media a lo largo del d’a pre-
senta un comportamiento bastante homogŽneo en los dis-
tintos corredores. Las variaciones de intensidad m‡s acusa-
das o per’odos punta se concentran, como parece razona-
ble, por la ma–ana entre las 7 y las 10 h, y por la tarde entre
las 17 y las 20 h, coincidentes con los flujos de movilidad
cotidiana. Durante el resto del d’a, por el contrario, se regis-
tra un flujo constante. 

A partir del d’a tipo de circulaci—n descrito se inicia el pro-
ceso de evaluaci—n espacial y horaria de la congesti—n, es
decir su cuantificaci—n para cada v’a, y por cuarto de hora
de desplazamiento, as’ como la aproximaci—n al nœmero de
usuarios afectados en cada escenario espacial y temporal
de referencia. Tal y como se describir‡ en los siguientes
cap’tulos, estos resultados permiten obtener: 
1. Evoluci—n de la intensidad y velocidad media del tr‡fico.
2. Evaluaci—n de los niveles de congesti—n y estimaci—n de
los costes externos que genera, tanto para el conjunto de
la red, como por usuario afectado.
3. Tiempos invertidos por el transporte pœblico en compa-
raci—n con el veh’culo privado. 
4. Identificaci—n de los puntos cr’ticos de la red en los que

se concentra mayor congesti—n. 
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Nota: Las denominaciones de las v’as con el indicativo finas E y S determinan el sentido de circulaci—n de la v’a considerada, segœn sean los sentidos
Entrada (E) o Salida (S) respecto a Barcelona. La distinci—n B y LL en el caso de la C-31 y C-32 corresponde al tramo que se encuentra en el lado del r’o
Bes̃ s o Llobregat respectivamente. 

Ilustraci—n 2. Variaciones de intensidad media de circulaci—n por v’a 
intensidades medias por cuarto de hora (entrada y salida)
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Para realizar una evaluaci—n precisa de las intensidades se
han analizado cada una de las v’as, a partir de una desagre-
gaci—n en funci—n de los accesos a Barcelona, distinguien-
do el sentido de entrada (E) y el de salida (S). 

El corredor del Delta del Llobregat, presenta una significa-
tiva punta de tr‡fico a primera hora de la ma–ana, en el
sentido de entrada a Barcelona. Se trata b‡sicamente de
ciudadanos de los municipios de este corredor que se diri-
gen a la capital. En el sentido contrario, flujo de salida, el
volumen de tr‡fico es menor. Debe indicarse que la ofer-
ta alternativa de transporte pœblico es limitada, reduciŽn-
dose al autobœs y a estaciones de tren perimetrales, sien-
do, por tanto, poco competitivo en capacidad y en velo-
cidad comercial. 

Ilustraci—n 3. Intensidad media en el corredor 
del Delta del Llobregat (Veh* 15Õ) 

Por otro lado, el corredor del Baix Llobregat, por lo que se
refiere a la A-2, presenta un comportamiento bastante
similar al anterior, mientras que en el caso de la B-23-AP-2
se observa un intercambio m‡s equilibrado entre entradas
y salidas. Adem‡s, este viario es utilizado como itinerario de
conexi—n del Barcelon•s con el VallŽs Occidental, con espe-
cial incidencia para las mercanc’as que se dirigen al puerto
de Barcelona. 

Ilustraci—n 4.  Intensidad media en el corredor 
del Baix Llobregat (Veh* 15Õ) 

Con relaci—n a las Rondas de Barcelona, son el viario que
presenta una distribuci—n m‡s homogŽnea de tr‡fico, si
bien est‡n al l’mite de su capacidad durante pr‡cticamente
todo el d’a. 

Ilustraci—n 5. Intensidad media en 
el corredor del Barcelon• s 

Sobre el corredor del Vall• s Occidental debe destacarse
tambiŽn el movimiento pendular existente en la AP-7. As’,
a primera hora de la ma–ana se aprecia un mayor volumen
de tr‡fico en sentido Este, que puede estar motivado por la
importante atracci—n de los pol’gonos industriales que se
concentran en el Vall• s, mientras que a partir de las 17 h se
registra la vuelta al domicilio en sentido Oeste. 
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Ilustraci—n 6. Intensidad media 
en el corredor del Vall• s Occidental (Veh* 15Õ) 

El corredor del Vall• s Oriental, al ser la C-17 una v’a de
escasa capacidad, con intersecciones a nivel y semaforiza-
das y la C-33 una v’a de peaje, es el que registra las inten-
sidades de tr‡fico m‡s bajas de todos los corredores, infe-
riores a los 1.000 veh’culos por cuarto de hora. 

Ilustraci—n 7. Intensidad media en 
el corredor del Vall• s Oriental (Veh* 15Õ) 

Por lo que se refiere al corredor del Maresme, se observa una
situaci—n equilibrada entre los flujos de entrada y de salida,
as’ como unas puntas menos acusadas, evidenciando el
car‡cter predominantemente residencial de la comarca. 

Ilustraci—n 8.  Intensidad media 
en el corredor del Maresme (Veh* 15Õ) 



2.1.2 VELOCIDAD MEDIA POR CORREDOR 

Al igual que en el caso de la intensidad, la velocidad media
presenta, en cuanto a periodo punta de tr‡fico, una evolu-
ci—n a lo largo del d’a bastante similar entre los distintos
corredores. As’, se produce una marcada disminuci—n de
la velocidad en la franja comprendida entre las 8 y 9 h, ya
que en este periodo se concentran los horarios de entra-
das a los centros escolares y de trabajo. Por la tarde, la
disminuci—n es menor, si bien se ampl’a, entre las 17 y 20
h, como consecuencia de una mayor variaci—n en los
horarios de finalizaci—n de la jornada de trabajo. Durante
el resto del d’a, en la mayor’a de v’as, la velocidad es m‡s
regular, alrededor de los 65 km/h en el caso de las
Rondas, y de 80 a 100 km/h en el resto de v’as. En gene-
ral, la velocidad media se sitœa claramente por debajo de
la velocidad de dise–o de la v’a.3
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3 Velocidad de dise–o: es la velocidad m‡xima a la cual pueden circular los veh’culos con segu-
ridad sobre una secci—n especif ica de una v’a, cuando las condiciones atmosfŽricas y de t r‡f ico
son tan favorables que las caracter’st icas geomŽtricas del proyecto gobiernan la circulaci—n. 

Ilustraci—n 9. Variaciones de velocidad media de circulaci—n  
Velocidad media por v’a cada cuarto de hora  (entrada y salida)



En el corredor del Delta del Llobregat, la C-32 (entre Gavˆ
y Sant Boi, en el sentido de entrada a Barcelona) soporta
amplios periodos en los que la velocidad se ve reducida. La
disminuci—n de capacidad a la altura de Sant Boi de
Llobregat (de tres a dos carriles) es causa principal de estos
descensos. 

Ilustraci—n 10. Velocidad media por 
el corredor del Delta del Llobregat 

En el corredor del Baix Llobregat la B-23 (entrada sur a
Barcelona por la Diagonal) es el que registra unos descen-
sos m‡s acusados de velocidad. En apenas 1,5 horas (entre
7 y 8.30 de la ma–ana) se reduce la velocidad media de 90
km/h a 25 km/h. No en vano, este corredor comunica con
los distritos de Les Corts y Sarriˆ  que concentran grandes
dotaciones de oficinas y centros educativos. En sentido sali-
da, por el contrario, la velocidad es m‡s estable, exceptuan-
do un peque–o periodo de descenso de la velocidad duran-
te la tarde (salida de colegios). 

Dentro de este corredor, la N-2 acusa un descenso notable
de velocidad de entrada por la ma–ana y de salida por la
tarde, coincidente con los horarios de la actividad industrial
y log’stica de la Zona Franca y del Puerto. 

Ilustraci—n 11. Velocidad media por 
el corredor del Baix Llobregat 

Por lo que respecta al corredor del Barcelon• s, la B-10 es la
v’a que presenta una duraci—n de la congesti—n m‡s eleva-
da. ònicamente entre las 11.30 y las 17 h se produce una
circulaci—n fluida, en tanto que en el resto del periodo con-
siderado se producen paradas constantes, debido a que la
demanda supera su capacidad. 

Ilust raci—n 12. Velocidad media por 
el corredor del Barcelon• s

En el corredor del Vall• s Occidental las ca’das de velocidad
son especialmente importantes, tanto de entrada como de
salida, lo que confirma la existencia de una especial rela-
ci—n bidireccional entre el Barcelon• s y el Vall• s Occidental. 
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Ilust raci—n 13. Velocidad media por el corredor 
del Vall• s Occidental 

En el corredor del Vall• s Oriental no se producen sustancia-
les disminuciones de velocidad, condicionado en parte por
el car‡cter de pago de la C-35. 

Ilust raci—n 14. Velocidad media por 
el corredor del Vall• s Oriental

Por œltimo, en el corredor del Maresme tambiŽn se obser-
va una elevada estabilidad de la velocidad de circulaci—n,
exceptuando el periodo cr’tico comprendido entre las 7 y
las 9.30 h. 

Ilustraci—n 15
Velocidad media por el corredor del Maresme

La Ilustraci—n 16 visualiza, a modo de ejemplo, cuatro pun-
tos horarios del estado de la circulaci—n de un d’a tipo, cla-
sificada segœn tres intervalos de velocidad media. Los pla-
nos de todo el per’odo por cuartos de hora pueden consul-
tarse en los anejos del estudio (www.fundacionracc.es), as’
como una simulaci—n digital en video de toda la secuen-
cia del d’a tipo.
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Ilust raci—n 16. Mapas de velocidades medias de circulaci—n (km/h)
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2.1.3 EL RENDIMIENTO 
DE LA RED VIARIA ANALIZADA 

La velocidad media y la intensidad media proporcionan
informaci—n b‡sica de la movilidad en la red viaria metro-
politana: la intensidad es una magnitud que describe la
demanda de tr‡fico en la carretera, mientras que la veloci-
dad media describe la calidad de la circulaci—n. 

Un tercer indicador importante de movilidad es el que rela-
ciona las condiciones de circulaci—n de tr‡fico reales a lo
largo de un d’a tipo de tr‡fico y las de circulaci—n libre4. Este
indicador muestra el rendimiento de la red viaria, distin-
guiendo tres tipos de tramos: 

1 Tramos de alta ef iciencia individual. Son aquellos en
los que la velocidad de circulaci—n real se aproxima a la
velocidad m‡xima permitida. El beneficio individual para el
usuario es elevado, pero no as’ a nivel social pues el volu-
men de veh’culos que pasan por esos tramos es bajo. 

2 Tramos de alta ef iciencia social. Son aquellos en que
el tr‡fico es continuo, sin reducciones sustanciales de la
velocidad de circulaci—n. El rango de velocidades se situa-
r’a entre 40 y 80 km/h. No representar’a pŽrdidas signifi-
cativas en desplazamientos habituales para los usuarios y
adem‡s el beneficio social es alto dado que el nœmero de
veh’culos que lo utilizan es alto. 

3 Tramos de congest i—n. Tramos en los que la velocidad
media de circulaci—n es inferior a los 40 km/h. El rendi-
miento social e individual es bajo. 

La distribuci—n del comportamiento de los tramos segœn
los tres tipos establecidos permite determinar ’ndices esen-
ciales: êndice de ef icacia individual (IEI), êndice de ef i-
cacia social (IES), êndice de congest i—n (IC), que se
muestran en el cuadro adjunto, tanto de un d’a tipo com-
pleto como de franjas horarias espec’ficas. 

Como se puede observar, los tramos de congesti—n se
concentran en momentos muy espec’ficos de tiempo y
afectan a un 8,4% de la oferta viaria disponible. Por el
contrario, casi un 58% de esa misma oferta correspon-
de a tramos de alta eficiencia individual pero no social.
Finalmente, un tercio de los tramos muestran un rendi-
miento social individualmente elevado. 

Estos resultados ponen de manifiesto que existe un
amplio espacio para la mejora en la gesti—n de los recur-
sos disponibles, trabajando a medio y largo plazo en
medidas que induzcan a cambios de h‡bitos de la
demanda de movilidad, reduciendo o trasladando dicha
demanda a horas donde existe espacio para mejores
condiciones de circulaci—n. La redistribuci—n horaria y
espacial de la log’stica en mercanc’as o la promoci—n del
teletrabajo pudieran ser opciones a analizar detenida-
mente. La evaluaci—n del rendimiento por corredores y
v’as se puede consultar en el Anejo correspondiente en
www.fundacionracc.es.
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INDICE GLOBAL POR SEGMENTOS HORARIOS

êndices de ef iciencia de la red viaria

Tipo 
de ef iciencia 

Congesti—n (IC)

Social (IES)

Individual (IEI)

Media
d’a

16 Hr

8,4%

33,7%

57,8%

6:00 

1,6%

15,4%

83,0%

8:15

26,1%

43,4%

30,6%

13:30

1,9%

29,8%

68,4%

18:30

21,0%

34,3%

44,7%

Rango 
de velocidad

(Km/h)

< 40

40-80

>80

4 Circulaci—n libre: velocidad de circulaci—n sin ningœn tipo de restricci—n (excepto la velocidad m‡xima
regulada) donde los veh’culos no sufren ningœn tipo de demora. Corresponde a intensidades de m’ni-
ma demanda como horas nocturnas. 
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2.2 EVALUACIî N DE LOS NIVELES DE CONGESTIî N
Y ESTIMACIî N DE LOS COSTES, A NIVEL DE RED
VIARIA Y USUARIO 

En este apartado se evalœa y cuantifica, en primer lugar,
la congesti—n5 global de todas las v’as metropolitanas
consideradas y en segundo lugar referenciada a los
usuarios afectados. 

2.2.1 LA CONGESTIî N EN LAS VêAS METROPOLITANAS

Del los cerca de 700.000 veh’culos/d’a y sentido que cir-
culan por la red objeto de estudio, m‡s del 40%
(285.000) soportan congesti—n. Traducido a usuarios, la
congesti—n afecta, en grado diverso, a m‡s de medio
mill—n de usuarios (entre autobœs y autom—vil ) que
acceden diariamente a Barcelona en veh’culo privado.

La mencionada afectaci—n, supone para un d’a tipo 105
mil horas de tiempo perdido, lo que representa 26,2
millones de horas perdidas al a–o6

Ilust raci—n 17. Nœmero de usuarios 
afectados por corredores

Por corredores, las Rondas concentran el 33% de la con-
gesti—n, seguidas del corredor del Vall• s Occidental
(24%) Delta del Llobregat (16%) y Baix Llobregat (15%). 

Ilust raci—n 18. Tiempo total perdido 
por corredor al a–o (millones de horas /a–o) 

Si se considera la funcionalidad de las diferentes v’as del
ç rea Metropolitana, es decir las de entrada, de salida,
distribuidoras de tr‡fico (Rondas) o de conexi—n entre
diferentes corredores (AP-7/B-30), las Rondas soportan
casi el 36% del tiempo perdido confirmando el elevado
nivel de utilizaci—n de este anillo distribuidor como v’a
de acceso a Barcelona, y la dificultad de transici—n desde
esta v’a r‡pida de alta capacidad a la trama urbana
semaforizada. La congesti—n no se produce en la v’a de
mayor saturaci—n (retenci—n) sino en los accesos a los
puntos de saturaci—n. Se aprecia tambiŽn que la conges-
ti—n de entrada a la ciudad es superior en un 25% a la
que se registra en la salida debido a que la capacidad en
el viario de entrada a una ciudad es menor y adem‡s la
concentraci—n horaria de la demanda es m‡s acusada. 

Por otro lado, en la AP-7/B-30 se concentra casi el 14%
del tiempo perdido en los corredores analizados ya que
se utiliza, a falta de un viario m‡s exterior, como œnica
v’a transversal metropolitana. 
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5 La congesti—n es el tiempo de demora resultante de la diferencia entre la duraci—n real de recorrido
(en cada periodo del d’a considerado) y la que se producir’a en una situaci—n de circulaci—n libre (que
a efectos del presente estudio se considera que es la que se produce a las 6 de la ma–ana).
6 Se consideran 247 d’as laborables al a–o.
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As’ las cosas, el 70% de la congesti—n se concentra en
cinco v’as: las dos rondas, la C-58, la AP-7 y la C-32 en
su tramo sur. 

Ilust raci—n 19. Dist ribuci—n porcentual del
t iempo perdido segœn est ructura funcional 
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Ilust raci—n 20. Tiempo perdido por v’a al d’a (horas/d’a) 
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Considerando las diferentes franjas
horarias, el 70% de la congesti—n dia-
ria se concentra en una horquilla cr’-
tica de seis horas (7-10 h y 17-20 h),
principalmente en la franja de ma–a-
na (40%) y especialmente entre las 8
y las 9 h. 

6-7 7-8 8-9 9-10 10-11 11-12 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-19 19-20 20-21 21-22
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6,6%
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Ilust raci—n 22. Dist ribuci—n de la congest i—n por periodo horario 
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Ilust raci—n 21. Tiempo perdido por v’a al a–o (Horas/a–o) 

505.720 (1,9%)

1.080.987 (4,1%)

1.567.487 (6,0%)

2.209.604 (8,4%)

744.161 (2,8%)

2.102.079 (8,0%)

296.468 (1,1%)

371.762 (1,4%)
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264.326 (1,0%)
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670.647 (2,6%)

481.649 (1,8%)
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Los costes de la congesti—n en los accesos a Barcelona
se estiman en 1,5 millones de euros al d’a, equivalentes
a 384 millones de euros al a–o.7

Estos costes incluyen el exceso de tiempo de viaje, m‡s
el incremento de consumo de combustible y de las emi-
siones de CO2. 

Ilust raci—n 23. Coste de congest i—n a–o 
por corredores (millones de euros) 

Desde la perspectiva de la afectaci—n de este coste por
modo de transporte, se evidencia que la congesti—n la
sufren todos los modos, incluso los m‡s sostenibles, ya
que el usuario del autobœs soporta cerca del 20% del
total de la congesti—n generada. 

7 Esta estimaci—n de costes es muy conservadora. La metodolog’a utilizada se presenta con
m‡s detalle en los anexos que pueden consultarse en formato digital
(www.fundacionracc.es) 

Tiempo transporte
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19%
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64%
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16%
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Ilust raci—n 24. 
Dist ribuci—n del coste total de la congest i—n 
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8 Se considera el desplazamiento total de un usuario (ida y vuelta) 

2.2.2 LA CONGESTIî N SOPORTADA 
POR CADA USUARIO AFECTADO 

El tiempo medio perdido por cada usuario es de 12
minutos al d’a, equivalente a 49 horas al a–o. Este tiem-
po equivale a 8 d’as de vacaciones cada a–o y es de
orden similar a la pŽrdida de tiempo debida al absentis-
mo laboral por trabajador en Espa–a, que es de 67
horas/a–o. 

Centr‡ndonos en el tiempo perdido por corredores, los
usuarios afectados del corredor del Vall• s Occidental
son los que soportan una mayor congesti—n (17,8 minu-
tos perdidos al d’a o 73,5 horas al a–o), seguidos de los
del Barcelon• s (16,8 minutos perdidos al d’a o 69 horas
al a–o). Las disminuciones significativas y continuadas
de la velocidad en las Rondas8 y la C-58 determinan esta
situaci—n. 

Ilust raci—n 25. Tiempo medio perdido 
por usuario y corredor al d’a (minutos/d’a) 

Ilust raci—n 26. Tiempo medio perdido 
por usuario y corredor (horas/a–o) 

Si nos ce–imos al per’odo punta, es decir, considerando
las horas m‡s desfavorables (de 8 a 9h y de 18 a 19
horas), la pŽrdida media de tiempo por usuario al d’a
(ida y vuelta) es de 18 minutos, es decir, 74 horas al a–o.
As’, cada usuario que cotidianamente accede a
Barcelona en hora punta derrocha el equivalente a 10
d’as de vacaciones al a–o por causa de la congesti—n. 

Ilust raci—n 27. Tiempo perdido por usuario 
y corredor al d’a en per’odo punta 
(8-9h y 18-19h) (minutos/d’a) 
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Ilust raci—n 28. Tiempo total perdido por 
usuario y corredor al a–o en per’odo punta 
(8-9h y 18-19h) (horas/a–o)
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Ilust raci—n 29. Tiempo perdido por usuario y v’a al d’a (minutos) 

11,9

4,1

11,3

15,4

10,4

17,5

19,1

22,9

12,0

3,2

4,5

14,0

11,1

7,9



25LA CONGESTIî N EN LOS CORREDORES DE ACCESO A BARCELONA 

0 20 40 60 80 100

MEDIA

C-31 (Maresme)

C-32 (Maresme)

AP-7 (V. Oriental)

C-17 (V. Oriental)

C-58 (V. Occ)

AP 7 (V. Occ)

B-20 (Bcn)

B-10 (Bcn)

AP2 (Baix Ll)

B-23 (Baix Ll)

A2 (Baix Ll)

C32 (Delta Ll)

C-31 (Delta Ll)

Ilust raci—n 30. Tiempo perdido por usuario y v’a al a–o (horas/a–o) 
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Ilust raci—n 31. Tiempo perdido por usuario y v’a al d’a en per’odo punta (8-9h y 18-19h) (minutos/d’a) 
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En hora punta las pŽrdidas de tiempo crecen en las
Rondas, en la C-17, Vall• s Oriental, y en la A-2.
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Ilustraci—n 32. Tiempo total perdido por usuario y v’a al a–o en per’odo punta (8-9h y 18-19h) (horas/a–o)  
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El coste medio anual por usuario asciende a 460 euros.
Si nos referimos al usuario de per’odo punta, es decir,
aquel que utiliza las franjas m‡s desfavorables del d’a
(de 8 a 9h y de 18 a 19 horas), el coste generado por la
congesti—n alcanza los 690 euros, un 50% m‡s que el
coste medio anual. 
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Ilust raci—n 33. Coste medio anual 
por usuario y corredor (6-22 h) en euros
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Ilust raci—n 35. Coste medio anual por usuario y v’a (6-22 h) en euros 
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Ilust raci—n 36. Coste medio anual por usuario y v’a en per’odo punta (8-9h y 18-19h) en euros   
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Ilust raci—n 37.  Resumen general de indicadores evaluados 
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9,5 

39,2 

14,3 

58,9

367 

551 

93.380

43.740

15.472

3.821.641

35.770.563

20.395.473

56.166.036

6,9

28,2

15,8

65,0

264

609

85.985

0

34.838

8.604.963

80.542.454

45.923.276

126.465.730

16,8

69,1

32,5

133,8

646

1.252

58.064 

35.040 

25.026 

6.181.433 

57.858.210

32.989.292 

90.847.502 

17,8

73,5

20,4

84,0

688

786 

24.499

0

7.756 

1.915.634 

17.930.332

10.223.423

28.153.755

13,1

54,0

17,4

71,6

505

670

30.735 

23.240 

5.553 

1.371.514 

12.837.369

7.319.544 

20.156.913 

7,5

30,8

8,5

35,0

288

320 

367.714 

147.300 

105.890 

26.154.901 

244.809.869

139.584.415

384.394.283

11,9

49,1

17,9

73,7

460

690 

Vehiculo 
Privado

Transporte 
Pœblico

T¼ Perdido

Carburante
+CO2+T¼ 
tpte. Pœblico

Nota: per’odo punta corresponde a la franja horaria de 8-9h y 18-19h



2.2.3 LA CONGESTIî N EN ITINERARIOS TIPO 

Superando el concepto de v’a o corredor, el tiempo de
viaje realmente perdido por causa de la congesti—n puede
ser para algunos itinerarios cotidianos muy superior. As’,
se han realizado ocho itinerarios tipo que representan
diferentes motivos de desplazamiento frecuentes dentro
del AMB y sobre los que se ha calibrado el tiempo de viaje
perdido en diferentes periodos horarios. 
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MOTIVO ITINERARIO

ITIN 1

ITIN 2

ITIN 3

ITIN 4

ITIN 5

ITIN 6

ITIN 7

ITIN 8

Motivo educativo

Ir al trabajo en la zona industrial

Ir a trabajar a pol’gonos industriales
de Granollers

Motivo sanitario

Motivo compras

Motivo ocio

Acceso al Centro de Barcelona

Acceso al Aeropuerto

De Badalona (salida Can Ruti) a Zona Universitaria

De Mollet del Vall• s (C-17) a Zona Franca

De Molins de Rei por (AP-2) a Granollers (Salida AP7)

De Terrasa (Salida centro) a Vall d H̀ebron (Hospital)

De Molins de Rei a Montigal‡ (Badalona)

De St. Vicen• dels Horts (Cuatro caminos) Ð Forum

De Gavˆ  (salida centro) a entrada BCN por la Gran V’a

De Aeropuerto a municipio de Cerdanyola
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El tiempo de viaje alcan-
za en momentos cr’ticos
duraciones del doble de
tiempo con relaci—n a
periodos sin congesti—n,
triplic‡ndose en el caso
de BadalonaÐZona Uni-
versitaria, Gavˆ -Gran V’a
y Terrassa-Vall dÕHebron,
con tiempos perdidos
que en algunos casos
superan los 30 minutos
(tramos interurbanos). 

Ilust raci—n 38. It inerarios sobre t iempos de viaje 

Ilust raci—n 39. Tiempos de desplazamiento por it inerarios

Badalona 
(Salida Can Ruti) 

Zona Universitaria

Mollet 
del Valles

(C-17) - Zona
Franca

Molins de Rei
(AP-2) Granollers

(Salida AP-7)

Terrasa 
(Salida Centro)
Vall d H̀ebron

Molins de Rei
Montigalˆ

Sant Vicen• 
dels Horts

Forum

Gavˆ  
(Salida Centro)

Entrada BCN (Gran
via)

L'Aeroport 
Cerdanyola
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2.3 LA COMPETITIVIDAD EN TRANSPORTE Pò BLICO

Una condici—n necesaria para reducir los niveles de con-
gesti—n es la de posibilitar la transferencia de viajes del
autom—vil a los transportes pœblicos, especialmente en los
periodos punta. 

2.3.1 TIEMPOS DE VIAJE POR MODO DE TRANSPORTE 

El trabajo de campo realizado indica que los tiempos de
viaje en transporte pœblico son muy superiores a los del
transporte privado en la franja horaria de congesti—n.
Para el caso del itinerario Aeropuerto-Cerdanyola este
exceso es del 10%, pero alcanza un 140 % en el caso del
itinerario Mollet-Zona Franca. Siempre que participa el
transporte de superficie o que el itinerario no es radial, las
diferencias de tiempo de viajes se incrementan con rela-
ci—n al autom—vil. 

Badalona 
(Salida Can Ruti) 

Zona
Universitaria

38

Mollet 
del Valles

(C-17) - Zona
Franca

120

100

80

60

40

20

0

Molins de Rei
(AP-2) Granollers

(Salida AP-7)

Terrasa 
(Salida Centro)
Vall d H̀ebron

Molins de Rei
Montigalˆ

Sant Vicen• 
dels Horts

Forum

Gavˆ  
(Salida Centro)
Entrada BCN

(Gran via)

L'Aeroport 
Cerdanyola

43

97

24

52

45

67

45

55 47
62

38

63

47 52

Ilust raci—n 40. Tiempos de desplazamiento comparado en minutos
de Transporte Pœblico-Transporte Privado por it inerarios. 

87

Transporte privado 8:30

Tranporte pœblico 8:30

2.3.2 LA VISIî N DEL USUARIO 

Preguntando directamente al usuario sobre la duraci—n
del desplazamiento que percibe cuando se desplaza en
autom—vil con congesti—n y cuando utiliza el transporte
pœblico, se obtiene la eficiencia relativa que el usuario
asigna a los modos disponibles. 

TambiŽn se obtiene cu‡nto ha de tardar el transporte
pœblico para que el usuario del veh’culo privado lo utilice. 

En este sentido, la comparaci—n entre las demoras reales
medidas sobre el terreno y las percibidas por los usuarios
en la encuesta arrojan una coincidencia casi generalizada.
As’ para todos los corredores los usuarios manifiestan
invertir pr‡cticamente el doble de tiempo si el trayecto lo
realizan en transporte pœblico que si lo desarrollan en
transporte privado. 

Los usuarios manifiestan a su vez una enorme sensibilidad
hacia la velocidad de recorrido para su elecci—n modal y
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2.3.3 CAUSAS DE LA NO UTILIZACIî N 
DEL TRANSPORTE Pò BLICO

El conductor encuestado justifica la no utilizaci—n del
transporte pœblico fundamentalmente por la falta de
oferta o por la deficiencia de la misma. Esto revela la exis-
tencia de un dŽficit importante real o percibido del modo
alternativo al autom—vil. TambiŽn el usuario se–ala el
excesivo tiempo de trayecto como barrera para la utiliza-
ci—n del transporte pœblico. 

As’, este dŽficit de referencia es se–alado por m‡s de dos
tercios de los conductores, lo que debe propiciar una
reflexi—n profunda sobre la realidad de los modos pœbli-
cos en el ç rea Metropolitana, su adaptaci—n a la deman-
da y especialmente sobre la visi—n que los ciudadanos no
cautivos tienen del mismo. Es indicativo que s—lo un 2%
se–ala el precio como problema en la decisi—n modal. 

exigen al transporte pœblico para el cambio modal volun-
tario unas elevadas prestaciones situando la velocidad de
competencia entre un 20% y un 30% m‡s elevada que la
del privado. 

Vall• s
Occidental

41

76

32

Vall• s
Oriental

100

80

60

40

20

0

Baix 
Llobregat

Delta del
Llobregat

BarcelonŽs

44

70

32
39

67

30

39

73

30

44

73

33

Ilust raci—n 41. Tiempo de desplazamiento 
invert ido en minutos (encuesta usuarios) 

T¼ coche (congesti—n)

T¼ transporte pœblico

T¼ que deberia tardar el TP para un cambio modal

Mal servicio
2%

Va cargado / Personas
con problemas movilidad
2%Es caro

2% Tarda m‡s 
26%

No tiene buena comunicaci—n /
no existe 

39%

Trabaja con el autom—vil
11%

Comodidad / no
se lo plantea

18%

Ilust raci—n 42. Causas de la no ut ilizaci—n 
del t ransporte pœblico
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Fuente: Encuesta de congesti—n 2006. Fundaci—n RACC 

2.3.4 CAUSAS DE LA UTILIZACIî N 
DEL TRANSPORTE Pò BLICO 

Planteado al revŽs, es decir preguntados los ciudadanos
del AMB que utilizan habitualmente el transporte pœblico
en sus desplazamientos no siendo cautivos del modo (tie-
nen coche), m‡s del 75% de los encuestados afirman uti-
lizar el transporte pœblico por falta de aparcamiento en su
lugar de destino en Barcelona ciudad o por el coste del
aparcamiento sea en infraestructura o sea en las zonas de
aparcamiento regulado. Este porcentaje tan elevado con-
vierte al aparcamiento en un peaje urbano, disuasivo de
los viajes en coche a los centros de la ciudad y por lo tanto
en un instrumento principal de la descongesti—n viaria. 

Ilust raci—n 43.
Causas de la ut ilizaci—n del t ransporte pœblico

2.4 DETECCIî N DE PUNTOS CRêTICOS 
Y RECURRENTES

Las variaciones de la velocidad de recorrido para cada una
de las v’as objeto de estudio evidencian los principales
problemas de congesti—n detectados y el periodo del d’a
en que se produce. Estos problemas para la punta de la
ma–ana se localizan en: 

Porcentaje

No hay aparcamiento 58,9

Es m‡s c—modo 48,5

Tarda menos 36,1

Por la zona aparcamiento regulada 16,1

Por la congesti—n que se produce 7,9

Ahorro de dinero 6,6

Aprovecha para hacer cosas 
durante el trayecto 4,9

Es m‡s seguro que el coche 1,0

Para contaminar menos 0,8

Para no perderse por Barcelona 0,4

El veh’culo privado lo coge 
otro miembro de la familia 0,6

El transporte pœblico es muy bueno 0,4

Le gusta el tren 0,1

No le gusta conducir 0,8

Periodo      Puntos cr’t icos 

7 h 

7.15 h 

7.30 h 

7.45 h

8 h 

8.15 h 

8.30 h 

10 h 

¥ Rondas (principalmente en Ronda Litoral,
antes de Trinitat) 

¥C-32, de entrada desde Gavˆ  a Sant Boi 
¥ Nudo del Llobregat 

¥ C-58 a la altura de Sabadell 
en los dos sentidos 

¥ Entrada a Barcelona desde el Vall• s 
(C-58 y C-17) 

¥ Extensi—n de la saturaci—n de la ronda
(principalmente la litoral) 

¥ Conexi—n AP-2-A-P7 para los 
dos sentidos 

¥ Entrada a Barcelona desde la B-20 
¥ Entrada y salida de la C-31 y C-32

(Maresme) 

¥ A-2 de entrada a Barcelona 
¥ Entrada por el Cintur—n Litoral a 

la altura de Zona Franca 

¥ AP-7 a la altura de Granollers (sentido
Girona) 

¥ AP-7 antes del nudo con la C-58 

¥ Hora punta, con mayor nœmero 
de tramos con congesti—n 

¥ Recuperaci—n cierta normalidad 
excepto Ronda Litoral, Cintur—n Litoral 
y Nudo de Trinitat 
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Con relaci—n al periodo punta de la tarde los principales
problemas observados se sitœan en: 

En los puntos cr’ticos se–alados cabe destacar dos tipolo-
g’as: la primera constituida por tramos de recurrente con-
gesti—n derivada de un exceso de demanda; la segunda
conformada por nudos viarios de elevada fragilidad que,
por su dise–o en escenarios de congesti—n, altera grave-
mente el funcionamiento general del sistema. 

Periodo      Puntos cr’t icos 

17 h 

17.15 h 

17.30 h 

17.45 h 

18 h 

18.15 h 

18.45 h -
19.15 h 

19.15 h- 
20 h 

¥ Conexi—n AP-2/AP-7 
¥ Nudo de Trinitat 
¥ Ronda de Dalt (sentido Llobregat) antes

de la Diagonal 
¥ Nudo del Llobregat 
¥ C-32 (Llobregat) de entrada a Barcelona 

¥ Las demoras se extienden a los tramos
previos 

¥ A-2 y AP-2 de entrada a Barcelona 

¥ Entrada Gran V’a (Llobregat) 

¥ Entrada Diagonal 
¥ Entrada Ronda Litoral 
¥ C-32 (Llobregat) de salida de Barcelona 
¥ C-58 de entrada a Barcelona 

¥ Problemas Ronda de Dalt 
¥ Se agudizan los problemas en la C-58 

¥ Mayores puntas de congesti—n 

¥ Va disminuyendo la congesti—n en los
accesos mientras se mantiene en las
Rondas 

Tramos 
de recurrente   MOTIVO
congest i—n 

Ronda 
de Dalt 

Ronda Litoral 

C-32 ( altura 
de Sant Boi) 

Capacidad insuficiente de acceso a
la ciudad de Barcelona, tanto por el
norte (Nudo de Trinitat) como por
el Sur (Acceso Diagonal) 

Capacidad insuficiente de acceso a
la ciudad de Barcelona, b‡sicamen-
te cuando se produce el estrecha-
miento de tres a dos carriles en el
Moll de la Fusta. 

Paso de tres carriles a dos carriles 

Nudos 
viarios              MOTIVO

Trinitat/ 
Meridiana (1) 

Nudo AP-2/A-P7 

Nudo A-P7/C-58 

Nudo del 
Llobregat 

Capacidad insuficiente de acceso a 
la ciudad de Barcelona

Viales de conexi—n de poca capacidad

Viales de conexi—n de poca capacidad 

Viales de conexi—n de poca capacidad 

(1) Afectaci—n a la entrada a la ciudad de Barcelona desde las v’as del VallŽs 
(C-58 y C-17 principalmente) 
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Ilust raci—n 44. Puntos cr’t icos en la red viaria metropolitana 



36 LA CONGESTIî N EN LOS CORREDORES DE ACCESO A BARCELONA 

3. 1 CONDICIONANTES DE LAS PROPUESTAS

Evaluados en los apartados anteriores los niveles de con-
gesti—n actuales, la prognosis futura ofrece escenarios
nada halagŸe–os. As’, en la mayor’a de los casos, si no se
actœa ya, los costes de congesti—n podr’an triplicarse en
diez a–os. 

Por otro lado, los usuarios del transporte pœblico de
superficie tambiŽn se ver‡n afectados por las demoras
que genera la congesti—n. En cierto modo, se trata de una
congesti—n oculta, que es dif’cil de medir, pero que el ciu-
dadano sufre diariamente y que condiciona gravemente
su derecho social a moverse. La falta de competitividad
del transporte pœblico respecto al privado adem‡s condi-
ciona las posibilidades de mejorar la eficiencia del viario. 

Existen numerosos planes y programas de actuaci—n que,
desde una perspectiva del medio-largo plazo, pretenden
abordar y solucionar estos problemas9. 

No obstante, la Fundaci—n RACC aborda el reto del corto
plazo, proponiendo la aplicaci—n de medidas compatibles
con los proyectos aprobados, que en algœn caso prevŽn
dar prioridad a alguno de sus aspectos pero que nunca los
sustituyen. 

Se trata pues de conseguir una movilidad mejor, as’ como
una gesti—n de la demanda en destino que estimule a
corto plazo el cambio modal voluntario de un nœmero
relativamente reducido de usuarios del autom—vil, en los
periodos de mayor congesti—n, atra’dos, a su vez, por la
puesta en servicio de m‡s oferta de transporte pœblico de
superficie, la habilitaci—n de aparcamientos de disuasi—n
que eviten la penetraci—n en el viario principal de acceso,
la potenciaci—n de mayores ocupaciones de los veh’culos
y por œltimo la informaci—n y concienciaci—n de los ciuda-
danos del AMB. 

3. Propuestas de actuaci—n 3.1.1 PROYECCIONES

El crecimiento anual del tr‡fico en los accesos de
Barcelona ha sido entre 2001 y 2005 de un 5,6 % anual,
mientras que el transporte pœblico creci— un 5,3 %. Para
establecer una previsi—n cuantitativa de la congesti—n se
han proyectado a otros horizontes temporales las veloci-
dades e intensidades actuales, observ‡ndose que si no se
completa la planificaci—n aprobada, en el 2016, la veloci-
dad rondar’a los 60 km/h en el caso de la velocidad media
y los 20 km/h en hora punta. Este descenso incrementa-
r’a los niveles de congesti—n de forma sustancial. 

En tŽrminos de costes, estos podr’an multiplicarse por casi
2,5 respecto a los niveles del a–o 2006, ascendiendo en
ese a–o a los 932 millones de euros. 

3.1.2 CONGESTIî N PERCIBIDA

Vale la pena repetir aqu’ que la congesti—n evaluada hasta
el momento es la diferencia entre el tiempo efectivamen-
te invertido en un recorrido determinado y el que se inver-
tir’a en ese mismo recorrido en una situaci—n de circula-
ci—n libre. 

No obstante la pretensi—n de anular absolutamente los
niveles de congesti—n de un viario en base al crecimiento
de la oferta viaria, o lo que es lo mismo, dimensionar un
viario para absorber las puntas de demanda es en s’
misma un reto imposible (el punto de equilibrio de una v’a
siempre acaba en algœn nivel de congesti—n) y adem‡s
social y econ—micamente ineficiente. 

Para evaluar los umbrales de congesti—n aceptables se ha
consultado al usuario para que establezca el punto de
equilibrio en el que perciben que se inicia la congesti—n. 

Los resultados se–alan que casi tres cuartas partes de los
entrevistados identifican la congesti—n con situaciones de
paradas intermitentes, en tanto que el resto la relaciona
con la existencia de caravana sin paradas. As’, el usuario
siempre que exista una situaci—n de tr‡fico razonablemen-

9 Pla dÕInfraestructures de Transport de Catalunya i Pla Director de Mobilitat de la Regi— Metropolitana
de Barcelona (2007). 
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te fluido, considera que no hay congesti—n aunque las velo-
cidades sean inferiores a las de circulaci—n a flujo libre. 

Fuente: Encuesta de congesti—n en el AMB. Fundaci—n RACC 

De hecho, en la cuantificaci—n de la velocidad de inicio de
congesti—n la media opina que ronda los 40 km/h, si bien
la dispersi—n de la respuesta es muy amplia, como puede
apreciarse en el gr‡fico adjunto. 

Fuente: Encuesta de congesti—n en el AMB. Fundaci—n RACC 

Un objetivo razonable, en este sentido, plantea el reto de
actuar a corto plazo para minimzar la congesti—n percibi-
da por los usuarios, en un ejercicio operativo de identifi-
caci—n de la congesti—n efectiva residual como la que la
mayor’a de usuarios est‡n dispuestos a tolerar. 

Esta identificaci—n es circunstancial porque inherente a la
percepci—n est‡ la relatividad, y por lo tanto, la conges-
ti—n percibida var’a con el tiempo. Aun as’ puede repre-
sentar un horizonte cuantitativo, factible de ser alcanza-
do a corto plazo y, en cierto modo, asimilable a la conges-
ti—n socialmente aceptable. 

3.1.3 EL FUNDAMENTO DE LA PROPUESTA

Antes de entrar a especificar las medidas propuestas, con-
viene realizar algunas consideraciones que ayudar‡n a
entender la estrategia subyacente en las mismas. Estas
consideraciones son las siguientes: 

1 La congest i—n no es un fen—meno lineal: no existe
una relaci—n proporcional constante entre el nœmero de
veh’culos que circulan y su velocidad media. El tr‡fico
presenta cierto grado de sensibilidad, de modo que a
partir de un nivel de congesti—n, un peque–o aumento
del tr‡fico puede provocar un descenso importante de la
velocidad de circulaci—n. De igual manera, una ligera
reducci—n del volumen de tr‡fico puede traducirse en
mejoras sustanciales de los niveles de congesti—n. De ah’
que una bater’a de peque–as medidas, como las que se
proponen a continuaci—n, puedan acabar teniendo un
impacto notable en la reducci—n de la congesti—n. 

2 Necesaria visi—n integrada de la movilidad: s—lo desde
una perspectiva multimodal integrada es viable reducir la
congesti—n en las ‡reas metropolitanas. Para ello, es fun-
damental reducir los tiempos de viaje en transporte pœbli-
co y especialmente su equiparaci—n en tiempo de viaje,
confort y regularidad con los del veh’culo privado. La exi-
gencia de servicio del usuario del ç rea Metropolitana de
Barcelona para el cambio modal es un reto importante
que implicar‡ inversiones cuantiosas en este modo colec-
tivo previstas en la planificaci—n aprobada. 

Con paradas intermitentes En caravana sin pararse Ns/Nc

71%

27%

2%

80%

60%

40%

20%

0%

Ilust raci—n 48.  Percepci—n de la congest i—n 
segœn los usuarios 
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Ilust raci—n 49. Percepci—n de la velocidad 
de congest i—n segœn los usuarios (%)
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3 La gesti—n de la movilidad como objetivo primordial:
aunque la construcci—n de nuevas infraestructuras via-
rias es, en muchos casos necesaria, pues completa la
red y evita tr‡ficos inducidos y cuellos de botella, la ges-
ti—n de la demanda es condici—n necesaria del reparto
modal sostenible. 

La experiencia de muchas ciudades muestra que, a largo
plazo, las medidas que mejoran estratŽgicamente la ges-
ti—n de la movilidad son indispensables si se quiere man-
tener la eficiencia de las infraestructuras en el tiempo (ver
ilustraci—n 50). 

4 La actuaci—n sobre la congesti—n debe ser reducirla
hasta que el coste exceda los beneficios que determina.
Esta regla puede dar una orientaci—n sencilla de los
recursos que, desde un punto de vista social, vale la
pena invertir en reducir los niveles de congesti—n. 

3.2 ACTUACIONES A CORTO PLAZO 

A continuaci—n se propone una bater’a de medidas que
pueden ejecutarse a corto plazo, pero cuyos efectos sobre
los niveles de congesti—n ser‡n importantes y duraderos
en el tiempo. Las medidas que se proponen abarcan tres
grandes ‡mbitos: la potenciaci—n del transporte pœblico
(3.2.1), la mejora de la gesti—n de la movilidad (3.2.2) y la
mejora de ciertas infraestructuras (3.2.3). 

El car‡cter de las propuestas no pretende ser exhaustivo,
sino sugerir algunos ‡mbitos de actuaci—n en los que
actuaciones acotadas determinan importantes beneficios. 
La descripci—n algo m‡s detallada se expone en el aparta-
do III.3 de descripci—n de las propuestas (fichas). 

3.2.1 POTENCIACIî N DEL TRANSPORTE Pò BLICO

No parece dudosa la falta de competitividad del transpor-
te pœblico en los accesos a Barcelona, por lo que la mejo-
ra de este modo es una prioridad urgente. 

El objetivo en este ‡mbito, segœn pide el usuario es doble.
De un lado remediar la carencia de conexi—n digna que
todav’a existe entre determinados espacios del ç rea
Metropolitana y, de otro, reducir sustancialmente los
tiempos de trayecto en los distintos corredores de acceso
a Barcelona. 

Para conseguir estos objetivos se plantean las siguientes
medidas:

A. Bus 

Potenciar el servicio de autobœs, tanto ExprŽs de acceso a
Barcelona, como discrecional a los pol’gonos industriales.
Estos servicios podr‡n beneficiarse de la creaci—n de dis-
tintos carriles Bus-VAO, de uso exclusivo para autobuses
o veh’culos privados de alta ocupaci—n (2 o 3 en funci—n
del corredor, valorarndo as’ mismo el beneficio en tŽrmi-
nos de eficiencia y la seguridad vial para el caso de las
motocicletas.

Ilust raci—n 50. Impacto en el t iempo 
de medidas para paliar la congest i—n 
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Con nuevas infraestructuras

Fuente: Transportation Cost and Banefit Analysis Victoria Transport Policy Institute
(www.vtpl.org) y elaboraci—n propia
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A.1. Creaci—n de carriles Bus-VAO 

Creaci—n de cuatro carriles Bus-VAO en los corredores
del Maresme, Vall• s Occidental, Baix Llobregat y Delta
del Llobregat. 

En este sentido, vale la pena remarcar la experiencia de
la ciudad de Madrid en este tipo de gesti—n de los carri-
les. As’, su implantaci—n en el corredor de la A-6 de
acceso a Madrid, ha supuesto un aumento notable de
la ocupaci—n media por veh’culo, que pas— de 1,36 per-
sonas/veh’culo a 1,56 personas/veh’culo. Asimismo, el
Bus-VAO ha servido para aumentar en ese corredor el
porcentaje de viajeros que acceden a Madrid en trans-
porte pœblico, pasando de un 24% antes de la implan-
taci—n del Bus-VAO a un poco m‡s del 35% despuŽs de
su implantaci—n. 

A.2 Refuerzo Bus-ExprŽs 

Refuerzo de las l’neas Bus-ExprŽs a Barcelona por los
corredores del Maresme, Vall• s Occidental, Baix
Llobregat y Delta del Llobregat. Estos servicios se ver’an
favorecidos por el Bus-VAO y, por tanto, supondr’a un
incremento relativo de la competitividad del autobœs
frente al veh’culo privado. Se estima que este refuerzo
del autobœs podr’a materializarse en que casi 10.000
usuarios diarios hiciesen el cambio modal desde el veh’-
culo privado. 

A.3 Aumento de los servicios discrecionales a pol’gonos 

Potenciaci—n de los servicios discrecionales a pol’gonos
a travŽs de autobuses u otras formas de servicios colec-
tivos similares en los corredores del Vall• s Oriental,
Vall• s Occidental y Delta del Llobregat. Se estima que
aproximadamente 4.000 usuarios podr’an beneficiarse
de estos nuevos servicios. 

B. Ferrocarril

Se propone potenciar el ferrocarril a travŽs del desarrollo
de l’neas de aportaci—n, de aparcamientos de disuasi—n o
transferencia modal y de la puesta en marcha de una
nueva l’nea transversal entre Granollers y Martorell. 

B.1 L’neas de aportaci—n 

Promoci—n de las l’neas de aportaci—n en los corredores
de Maresme, Vall• s Oriental y Delta del Llobregat. Se
estima que cerca de 2.500 usuarios podr’an realizar as’
el trasvase desde el veh’culo privado al ferrocarril. 

B.2 Aparcamientos de disuasi—n 

Construcci—n de nuevos aparcamientos de disuasi—n o
la ampliaci—n de los ya existentes en los corredores del
Maresme, Vall• s Oriental y Baix Llobregat. Se estima
que aproximadamente 5.000 usuarios nuevos podr’an
cambiar de modo del veh’culo privado al ferrocarril. 

B.3 L’nea ferroviaria transversal 

Puesta en marcha de la l’nea ferrovial transversal
(Granollers-Martorell), dot‡ndola de nueva estaci—n en
el Baricentro y su correspondiente aparcamiento de
intercambio modal con capacidad aproximada para
3.000 veh’culos. 
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3.2.2 MEJORA DE LA GESTIî N DE LA MOVILIDAD

En este ‡mbito se proponen dos tipos de medidas: las que
promueven el crecimiento del ’ndice de ocupaci—n de los
veh’culos privados; y las que permiten gestionar la
demanda en destino. 

A. Incremento de la ocupaci—n media del veh’culo
privado. 
Consiste en fomentar la eficiencia del autom—vil, pro-
moviendo y primando una ocupaci—n elevada. Se esti-
ma que Žsta podr’a aumentar entre un 5% y un 10% 10.
Para conseguir esta mejora, la creaci—n de los nuevos
carriles Bus-VAO por corredor supone un est’mulo
indispensable. 
El elevado porcentaje de usuarios que en la encuesta
responde afirmativamente sobre su disposici—n a com-
partir coche, casi dos tercios de respuestas positivas,
dibuja un horizonte prometedor que, en cualquier
caso, la mayor parte de las grandes capitales europeas
se est‡ planteando. Estas proporciones aumentan
cuando se comenta a los entrevistados la posibilidad no
s—lo de reducir costes sino tambiŽn de ahorrar tiempo,
debido a la posibilidad de utilizar el carril Bus-VAO. 

B. Ut ilizaci—n de tecnolog’as inteligentes 
La utilizaci—n de tecnolog’as inteligentes para la gesti—n
del tr‡fico es un instrumento cada vez m‡s extendido
en los pa’ses de nuestro entorno y que presenta un
amplio margen de actuaci—n en nuestro pa’s.
Particularmente la aplicaci—n de la denominada se–ali-
zaci—n variable de la velocidad m‡xima de circulaci—n se
ha demostrado muy œtil a la hora de reducir la conges-
ti—n (e indirectamente las emisiones contaminantes y
los accidentes de tr‡fico). Estudios recientes muestran
que la se–alizaci—n variable pueda suponer un aumen-
to de hasta un 15% de la capacidad del vial. 

C. Gest i—n de la demanda en dest ino 
Ha quedado evidenciada en la encuesta la funci—n
disuasoria de la movilidad en autom—vil que establece
la gesti—n del aparcamiento en destino. La estrategia
tarifaria en los aparcamientos en los centros de la ciu-
dad y las limitaciones que las zonas reguladas represen-
tan para el estacionamiento de larga duraci—n, en
expansi—n en todas las ‡reas metropolitanas europeas,
deben ser complementadas con mejores sistemas de
distribuci—n de mercanc’as. 

10 En Madrid la ocupaci—n media aument— un 15% con la puesta en marcha del Carril Bus-VAO en el
corredor de la A-6. 



3.2.3 MEJORA DE LAS INFRAESTRUCTURAS 

A. Cintur—n Litoral (Nudo del Llobregat) 

En la zona del Nudo del Llobregat se genera un recurren-
te cuello de botella, como se aprecia en las ilustraciones
51. As’ dos carriles con un importante flujo de veh’culos
(con origen la Gran V’a y la Ronda de Dalt) confluyen en
uno, antes de incorporarse al tronco central, provocando
las consiguientes retenciones. 

Por el contrario, la circulaci—n por la calzada central, en el
momento actual, es fluida sobre los tres carriles en servi-
cio existente. As’, si la incorporaci—n fuera previa al estre-
chamiento a dos carriles, la fluidez de este punto mejora-
r’a notablemente. 

Ilust raci—n 51. Nudo del Llobregat  

B. Conexi—n AP-2/A-P7 
La conexi—n de la AP-2 con la AP-7 presenta un dise–o
viario que limita la velocidad a 40 km/h en sentido
Barcelona como consecuencia de una curva muy pronun-
ciada. En el otro sentido (AP-7), a pesar del importante
volumen de veh’culos que se dirige en direcci—n a Girona,
œnicamente se destina uno de los cuatro carriles de los
que dispone la autopista en este punto para realizar este
movimiento, tal y como se observa en las ilustraci—nes 52
y 53. Los dos condicionantes inciden en la reducci—n de
capacidad de dise–o que propicia la congesti—n reiterada.
La resoluci—n de este punto, actuaci—n que puede estar
ligada con la conexi—n de este nudo con la A-2, permiti-
r’a evitar este Òcuello de botellaÓ. 
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Ilust raci—n 52. Imagen de la conexi—n AP-2/A-P7 

Fuente: Institut Cartogrˆ fic de Catalunya. Google.

Fuente: Archivo RACC. Foto: Josep Loaso.



Ilust raci—n 54. 
Impacto del t ransporte de mercancias en la AP-7

Ilust raci—n 53. 
Conexi—n AP-2/A-P7 

C. Creaci—n de una v’a espec’f ica para camiones. 
Con la realizaci—n de una nueva v’a de acceso al Puerto
de Barcelona desde el Baix Llobregat, aproximadamente
4.200 veh’culos pesados dejar’an de circular por las v’as
actualmente congestionadas en el periodo punta (de 7 a
10 h y de 17 a 20 h). Para que esta actuaci—n no pierda
efectividad son necesarias medidas complementarias
como la soluci—n de los nudos del Llobregat o de la AP-2
con la AP-7 con un importante flujo de veh’culos pesados
en orden a mantener su continuidad en todo el eje del
Llobregat. 
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Fuente: Institut Cartogrˆ fic de Catalunya. Google.

Fuente: Archivo RACC. Foto: Josep Loaso.
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3.3 DESCRIPCIî N DE LAS PROPUESTAS

FICHA 1: CREACIî N DE CARRILES BUS-VAO 

Implantaci—n de un carril Bus-VAO en la C-31 entre
Montgat y Plaza de les Gl˜ ries, de entrada a
Barcelona. Una parte de este carril ya se ha ejecutado
entre la Ronda Litoral y el Òsem‡foroÓ de la Olivetti
(œnicamente como Carril-Bus). Se plantea completar
el proyecto existente (ampliaci—n hasta Montgat).
Para ello, se aprovechar’a el espacio de la mediana
central y ser’a necesario crear un nuevo viaducto
sobre el Bes̃ s. Por otro lado, se propone que este
carril tambiŽn pueda ser utilizado por los veh’culos de
alta ocupaci—n (2 o 3 en funci—n del corredor)11,
pudiŽndose establecer un sistema de control median-
te c‡maras. La redacci—n del proyecto ha salido a lici-
taci—n recientemente. La propuesta de la Fundaci—n
RACC, sobre la base de los datos de congesti—n, prio-
riza este tramo sobre el contemplado por el PITC para
este carril-bus; que propon’a su extensi—n hasta
Matar— y en los dos sentidos.

Implantaci—n de un carril Bus-VAO en la C-58 entre la
AP-7 y la Meridiana. Existe un proyecto inicial que
prevŽ un carril bidireccional, aprovechando la media-
na central existente en la actualidad. En el PITC se
contempla esta calzada prolongada hasta Sabadell. 

Implantaci—n de un carril Bus-VAO en la AP-2/B-23
entre Molins de Rei y la Av. Diagonal, en sentido de
entrada a Barcelona. Se plantea aprovechar el espacio
de mediana existente en la actualidad. El carril œnica-
mente ser’a en sentido entrada. 

Implantaci—n de un carril Bus-VAO bidireccional en la
C-32 entre Gavˆ  y Bellvitge. A partir de Bellvitge ya
existe carril-bus. Dadas las dificultades tŽcnicas que
plantea la opci—n de la C-32, se deber’a estudiar la
posibilidad de utilizar el eje B-204/C-31. Debe indicar-
se que por ese corredor circulan ya la mayor’a de las
l’neas de transporte pœblico procedentes de Gavˆ  y
Viladecans. El PITC plantea el alargamiento de este
Bus-VAO hasta Castelldefels. 

11 En cuanto a las motocicletas deber’a valorarse el beneficio en tŽrminos de eficiencia y la seguridad
vial de cada implantaci—n. 
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FICHA 2: REFUERZO BUS-EXPRƒS 

A. Maresme 

El carril Bus-VAO permitir’a aumentar la oferta de
autobuses de entrada a Barcelona as’ como de su
tiempo de trayecto. La propuesta consiste en estable-
cer una frecuencia de 10 minutos en hora punta, lo
que pr‡cticamente comporta duplicar el nœmero de
expediciones entre las 7 y las 10 h de las tres l’neas
principales (dos de Matar— por autopista y una de
Premiˆ -Vilassar de Dalt) existentes en la actualidad (36
nuevas expediciones). TambiŽn se podr’an estudiar
otros servicios exprŽs como por ejemplo en la conur-
baci—n Calella-Pineda de Mar. Considerando una ocu-
paci—n de 60 viajeros, este aumento de frecuencia
permitir’a dar servicio a m‡s de 2.000 viajeros. 

B. Vall• s Occidental

La creaci—n de m‡s estaciones en la l’nea de RENFE C-
4 permite convertir esta l’nea en pr‡cticamente un
metro del Vall• s Occidental, pero por el contrario,
penaliza los tiempos de trayecto en los accesos a
Barcelona. En este sentido, se plantea la creaci—n de
servicios exprŽs desde Terrassa, as’ como reforzar los
que tienen origen en Sabadell-Barberˆ , Ripollet y
Cerdanyola. Para alcanzar una frecuencia de 10 minu-
tos ser’an necesarias aproximadamente 54 nuevas
expediciones. 

C. Baix Llobregat

La creaci—n de una v’a segregada para el autobœs de
entrada a Barcelona por la B-23 puede aumentar la
frecuencia y el tiempo de trayecto en algunos recorri-
dos de la comarca. En concreto se plantea reforzar los
servicios directos a Molins de Rei, La Palma de
Cervell—-Corbera, Cervell—-Vallirana Sant Vincen• dels
Horts y Pallejˆ -Sant Andreu de la Barca. Considerando
5 expediciones adicionales por corredor se plantea un
total de 25 expediciones adicionales. 

D. Delta del Llobregat

Se plantea aumentar los servicios de autobœs de cone-
xi—n de Sant Pere de Ribes, Vilanova, Sitges, Sant Boi,
Gavˆ , Viladecans y Castelldefels con Barcelona. La
creaci—n de 6 expediciones adicionales por poblaci—n
en el periodo punta (de 7 a 10 h) permitir’a aumentar
la capacidad aproximadamente a 2.500 viajeros. 



45LA CONGESTIî N EN LOS CORREDORES DE ACCESO A BARCELONA 

FICHA 3: EL BUS-VAO EN LOS ACCESOS A MADRID 

El Bus-VAO en los accesos a Madrid 
Hasta el momento, la œnica experiencia de este tipo
en Espa–a corresponde a la infraestructura implanta-
da en la A-6 en 1995. 

Caracter’st icas: 

Esta infraestructura se compone de dos tramos: 

Un primer tramo de 12,3 km, que consta de una cal-
zada central reversible de dos carriles de circulaci—n y
unos ocho metros de anchura, separada por barreras
de hormig—n de los carriles convencionales, y reserva-
da para la circulaci—n de autobuses y veh’culos de alta
ocupaci—n con un nœmero m’nimo de ocupantes (2).
A la calzada bus/veh’culo de alta ocupaci—n puede
accederse œnicamente en los embarques previstos
para ello, cuyo nœmero es reducido. 

Un segundo tramo de 3,8 km, que consiste en un
carril reversible de circulaci—n rodada, de unos cinco
metros de anchura, construido en el centro de la
carretera, separado por barreras de hormig—n del
resto de los carriles. 

Los dos tramos se construyeron ampliando la anchura
de la A-6 y mantuvieron, por tanto, el nœmero de
carriles convencionales anteriormente existentes en
cada sentido.  Como elementos complementarios, el
sistema cuenta con un ‡rea de control de veh’culos,
localizada en el punto de contacto entre la calzada
bus/veh’culo de alta ocupaci—n y el carril-bus, consis-
tente en un carril supletorio de m‡s de 200 metros de
longitud, mediante el cual es posible controlar el
requerimiento de ocupaci—n de todos los veh’culos
que utilicen la calzada en direcci—n Madrid y detener
o estacionar a los veh’culos infractores. 

El conjunto del sistema funciona en direcci—n Madrid
por las ma–anas y en direcci—n contraria por las tardes. 

Resultados: 

El impacto de la actuaci—n fue notable. Al a–o de
haberse implantado, la ocupaci—n media del veh’culo
aument— un 15%, pasando de 1,36 personas/veh’culo
a 1,56 personas/veh’culo. Los coches que iban con un
s—lo ocupante disminuyeron de un 70 % a un 57 %.

Ello supuso una reducci—n aproximada de un 14% del
nœmero de veh’culos privados en circulaci—n por ese
corredor, aunque esa reducci—n ha sido m‡s peque–a
con el paso de los a–os. 

Asimismo, hay que destacar que el carril Bus-VAO pare-
ce haber propiciado un aumento notable de los viajes en
transporte pœblico. Como muestra el cambio adjunto, si
en 1991 el 23,5% de los viajeros que accedieron a
Madrid por la A-6 lo hicieron en autobœs, esa propor-
ci—n se situaba por encima del 35% en 2001. El Bus-
VAO habr’a as’ aumentado la competitividad de trans-
porte pœblico frente el veh’culo privado. 

1 ocupante 2 ocupantes

Antes bus VAO

DespuŽs bus VAO

3 o m‡s ocupantes

80%

60%

40%

20%

0%

Viajeros que acceden a Madrid en autobœs 
por la A-6 (en % del total de viajeros)

Fuente: El sistema de autobuses r‡pidos y el caso de Madrid: Carlos Crist—bal.

A–o N¼ de autobuses % viajeros

1991 244 23,5
1995 360 32,7
2001 606 35,5
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FICHA 4: AUMENTO DE LOS SERVICIOS DISCRECIONALES A POLêGONOS 

A. Vall• s Oriental

La importante actividad industrial de este corredor,
con un importante nœmero de pol’gonos con una
oferta limitada en transporte pœblico provoca un gran
nœmero de desplazamientos en veh’culo privado. Se
plantea la creaci—n de transportes discrecionales que
permitan cubrir esta demanda. Este tipo de servicio
podr’a ser promovido por los Gestores de la Movilidad
de cada uno de los pol’gonos. Las ‡reas prioritarias de
intervenci—n son los pol’gonos industriales de
Granollers, Montmel—-MontornŽs-Parets del Vall• s y
Palau-solitˆ  i Plegamans, donde la oferta de transpor-
te pœblico es m‡s reducida y el nœmero de trabajado-
res elevado. Se plantea la creaci—n de 35 expediciones
discrecionales. 

B. Vall• s Occidental

Al igual que en el caso del Vall• s Oriental, se propone
cubrir los pol’gonos industriales con servicios discre-
cionales. Los pol’gonos industriales de Castellbisball y
Terrassa podr’an ser los primeros en desarrollar esta
actuaci—n. Se plantean aproximadamente 35 servicios
discrecionales. 

C. Delta del Llobregat

Se propone cubrir los pol’gonos industriales situados
entre la C-245 y la autopista con servicios discreciona-
les (30 diarios). 
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FICHA 6: APARCAMIENTO DE DISUASIî N 

A. Maresme 
Se propone la creaci—n de un aparcamiento de gran
capacidad en Montgat, que evitar’a la entrada a la
ciudad de Barcelona de 700 veh’culos. 

B. Vall• s Oriental
Creaci—n de aparcamientos en La Llagosta y
Montmel— (capacidad para cerca de 500 veh’culos) 

C. Vall• s Occidental
Creaci—n de la l’nea ferrovial transversal (Granollers-
Martorell) con una nueva estaci—n en Baricentro y su
correspondiente aparcamiento de intercambio modal. 

D. Delta del Llobregat
Ampliaci—n de los aparcamientos de disuasi—n de
Vilanova i la Geltrœ, Viladecans y Castelldefels. 

FICHA 5: LêNEAS DE APORTACIî N AL TREN 

A. Maresme

Se plantea una frecuencia en el periodo punta (entre las
7 y las 10 h.) entre 10 y 15 minutos de las l’neas de apor-
taci—n a RENFE con origen en Teiˆ , Alella, Premiˆ  de Dalt,
Vilassar de Dalt, Cabrils i Cabrera de Mar (aproximada-
mente 35 expediciones adicionales). Considerando una
ocupaci—n de 30 viajeros por expedici—n, estas l’neas
dar’an cabida a m‡s de 1.000 viajeros/d’a. 

B. Vall• s Oriental

Se plantea el refuerzo de las l’neas de autobœs que
conectan las estaciones con los municipios de la
comarca sin servicio de tren (Vilanova del Vall• s-
Vallromanes, Martorelles-Sant Fost de Campsentelles,

La Roca del Vall• s, Lli• ˆ  dÕAmunt-Lli•ˆ  de Vall).
DespuŽs de realizar un an‡lisis de detalle se deber’an
reforzar estos corredores, con un m’nimo de 2 expe-
diciones adicionales por hora (frecuencia de 15 minu-
tos) en el periodo comprendido entre las 7 y las 10 h
(aproximadamente 24 expediciones adicionales). 

C. Delta del Llobregat

Se plantea reforzar las l’neas de aportaci—n a RENFE
desde Begues, Sant Climent y Calafell. Si considera-
mos el objetivo de disponer de un autobœs cada 15
minutos en el periodo comprendido entre las 7 y las
10 h, ser’an necesarias aproximadamente 30 expedi-
ciones adicionales que, con una ocupaci—n media de
30 viajeros, podr’a disminuir en 700 el nœmero de
veh’culos privados. 
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FICHA 7: DISPOSICIî N A COMPARTIR COCHE 

- Otra de las cuestiones que plantea la encuesta
adjunta al presente estudio es la disposici—n de los
usuarios a compartir coche en sus viajes de acceso a
la ciudad de Barcelona. 

- Como muestra este gr‡fico adjunto un 65 % de los
encuestados estar’a dispuesto a compartir coche en sus
viajes habituales para reducir costes, mientras que un
32 % no lo har’a y casi un 3% no opina al respecto. 

Por sexos las mujeres parecen m‡s dispuestas a com-
partir coche que los hombres. 

A medida que aumenta la edad de los usuarios des-
ciende su predisposici—n a compartir. 

- Finalmente es interesante resaltar que la m‡xima
predisposici—n a compartir coche se da cuando se vin-
cula a la posibilidad de utilizar las v’as de alta ocupa-
ci—n. En este caso las respuestas afirmativas alcanzan
el 66% y las negativas el 30%. 

Ello sugiere que la disposici—n a compartir, siendo eleva-
da en todo caso, va incluso m‡s ligada a la posibilidad de
ahorrar tiempo, que a la posibilidad de ahorrar dinero.
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3.4 EVALUACIî N DE LOS RESULTADOS

El c‡lculo del impacto sobre la congesti—n de cada una de
las medidas propuestas se ha realizado sobre la base de
su contribuci—n a la disminuci—n del tr‡fico en los perio-
dos punta: 

A partir de costes unitarios y de las previsiones presupues-
tarias de los diferentes planes aprobados se ha aproxima-
do una cifra12 de coste de cada una de las actuaciones
alcanzando, en total, m‡s de 300 M, con la siguiente dis-
tribuci—n: 

12 Esta cifra es estimativa. 
Su objetivo es dar un orden de magnitud del coste de las medidas propuestas

Linea ferrovial con
Park & Ride 
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Ilust raci—n 55. Part icipaci—n en la disuasi—n 
de cada una de las medidas previstas para 
disminuir la congest i—n
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4 Bases metodol—gicas 
aplicadas 

Los resultados obtenidos en este trabajo se basan en la
aplicaci—n del siguiente proceso metodol—gico y que
puede consultarse con m‡s detalle en el Anejo I
(www.fundacionracc.es) 

Ilust raci—n 57. Organigrama metodol—gico

1. ËMBITO ESPACIAL
A - Corona de actuaci—n metropolitana (CAM)
B - Red de congesti—n metropolitana (RCM)

2. FUENTES DE INFORMACIî N
A - Infontransit (SCT y DGT)
B - Espiras (Ayuntamiento Barcelona y SCT)
C - Movitest (RACC)
D - Encuestas a usuarios

3. TRATAMIENTO DE LA INFORMACIî N: CREACIî N DEL SIG
A - Sistematizaci—n de bases de datos georeferenciadas
B - Elaboraci—n del Sistema de Informaci—n Gogr‡fica (SIG)
C - Interpolaci—n mediante regresiones lineales

4. EXPLOTACIî N DE LA INFORMACIî N

DESCRIPTIVA

Determinaci—n
congesti—n ç rea
Metropolitana

Territoralizaci—n 
de la congesti—n
(por corredores 
y tramos)

An‡lisis 
puntos 
cr’ticos

Veh’culos
pesados
Transporte
pœblico

An‡lisis 
incidencias

PROSPECTIVA
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4.1 ç MBITO DE ESTUDIO 

Para establecer el ‡mbito de an‡lisis se considera la con-
junci—n de dos ‡mbitos de afectaci—n: 

Corona de Actuaci—n Metropolitana (CAM): el ‡mbi-
to en el que residen o trabajan la gran mayor’a de los ciu-
dadanos que se ven afectados recurrentemente por la
congesti—n. El l’mite exterior de la CAM se situar’a en el

Ilust raci—n 58. Corona de Actuaci—n Metropolitana (CAM) 

2006 aproximadamente en un radio de 30 kil—metros
desde el centro de Barcelona, incluyendo los municipios
hasta Castelldefels, Martorell, Terrassa, Granollers y
Matar—. 
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La red analizada es de 392 km contando ambos sentidos
de circulaci—n, 370 km si no consideramos los Tœneles de
Vallvidrera. 

Ilust raci—n 59. V’as de Congest i—n Metropolitana (VCM) 

Corredores

Delta Llobregat

Baix Llobregat

Barcelon• s

Vall• s Occidental

Vall• s Oriental

Maresme

Total red analizada

V’as

C-31 (sur)
C-32 (sur)
AP-2
A-2
B-23
B-20
B-10
C-16 (Tœnel V.)
C-58
AP-7
C-17
C-33
AP-7
C-31 (norte)
C-32 (norte)

Km. v’a

38 km
28 km
18 km
28 km
12 km
32 km
40 km
22 km
36 km
32 km
26 km
10 km
26 km
26 km
18 km

392 km

V’as Metropolitanas de Congest i—n (VCM): los tramos
de v’a donde se produce congesti—n de forma reiterada. 
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4.2 FUENTES DE INFORMACIî N 

a) Informaci—n estad’stica 

Para el c‡lculo de la Corona de Actuaci—n Metropolitana
(CAM) y de las V’as de Congesti—n Metropolitana se han
utilizado tres fuentes de informaci—n: 

1 Informaci—n estad’stica correspondiente al Censo del
2001, disponible en Internet en la web del IDESCAT. 

2 Informaci—n de tr‡fico Infotransit creada en el RACC,
pero parte de la cual proviene del Servei Catalˆ  de
Trˆ nsit generada por Internet. 

3 Estudio de investigaci—n de la Fundaci—n RACC realiza-
do en colaboraci—n con otras instituciones y empresas,
denominado P-Temps (2005), dirigido a obtener una
metodolog’a tŽcnica capaz de realizar una previsi—n de
tiempo real de viaje en funci—n de las condiciones del
momento. Parte de los resultados permiti— obtener un
conjunto de mapas de concentraci—n de situaciones de
congesti—n. 

Fuente

13 itinerarios
(Movitest) 

50 espiras 
(SCT y Ayuntamiento de Barcelona

5 espiras 
Informaci—n de TABASA

N¼ de datos 

7.950 

513.100

800

Periodo de an‡lisis  

- 1a fase: del 24 al 28 de julio; 
- 2a fase: del 20 septiembre 

al 18 de octubre de 2006. 

- 1a fase: del 22 al 26 mayo 
y del 24 al 28 de julio; 

- 2a fase: del 13 de septiembre 
al 11 de octubre de 2006. 

D’a tipo: 15 de enero de 2007 

b) Aforos permanentes (Espiras) 

La base de datos inicial se nutre de la informaci—n pro-
porcionada por la Administraci—n (Servei Catalˆ  de
Trˆ nsit y Ayuntamiento de Barcelona) as’ como por las
empresas de autopistas (TABASA), para los siguientes
per’odos: 

Ilust raci—n 60. Informaci—n de base 
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La informaci—n proporcionada se compone de m‡s de 50
estaciones (aforos permanentes), que han proporcionado
m‡s de medio mill—n de datos. La informaci—n est‡ com-
puesta b‡sicamente por medias de intensidad de veh’cu-
los y velocidad, ambas analizadas por franjas de cuarto de
hora. 

c) Itinerarios con veh’culo flotante 
(informaci—n de campo) 
La distribuci—n de los puntos de aforo permanente no es
homogŽnea, motivo por el cual la informaci—n de campo
(obtenida mediante los veh’culos laboratorio Movitest del
RACC) ha sido indispensable para extrapolar datos o
completar la informaci—n permanente all’ donde era esca-
sa o no fiable. 

Ilust raci—n 61. Localizaci—n de las espiras 



Ilust raci—n 63. Veh’culos Movitest  
para obtener informaci—n de campo 
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Ilust raci—n 62. It inerarios realizados por el veh’culo Movitest -RACC

La recogida de datos se realiz— entre las 7 y las 13.30 h y
entre las 17 y las 21 h, excepto en el caso de las Rondas,
cuyo horario de recogida fue m‡s extenso (de  6 a 14 h y
de 16 a 21 h). La recogida de informaci—n se desarroll— en
dos periodos: 

-  del 15 de mayo al 28 julio. 
-  del 20 septiembre al 17 de octubre de 2006 

En total se han analizado m‡s de 2.300 registros. 

 



4.3 TRATAMIENTO Y EXPLOTACIî N 
DE LA INFORMACIî N 

Los indicadores, construidos a partir de las variables de
informaci—n recogida: nœmero de veh’culos y velocidad
media por cuarto de hora y sentido de circulaci—n; geo-
metr’a de la red viaria y opini—n de usuarios, constituyen
per se una evaluaci—n cuantitativa y cualitativa del estado
de congesti—n de una red viaria determinada. 

Los indicadores elegidos permiten monitorizar la evolu-
ci—n de la congesti—n de cada red viaria y su posible com-
paraci—n con otras redes viarias, independientemente de
su tama–o. 

La desagregaci—n realizada de la red mediante un sistema
de informaci—n geogr‡fico ÐSIG- por tramos ha permitido
obtener indicadores sobre aspectos muy espec’ficos, por
tramos de 1 km. La agregaci—n selectiva de esos tramos
permite obtener indicadores de mayor ‡mbito: por v’as,
corredores, hasta disponer de la red completa analizada. 
Su definici—n y forma de calcularlos se describen con
detalle en el Anejo I (vid www.fundacionracc.es). Se ela-
boran a partir de variables de lugar o ‡mbito (red comple-
ta, corredor, v’a.), per’odo temporal (anual, diario, franja
horaria) o del tipo de individuos involucrados (veh’culos,
usuarios...). Las unidades b‡sicas de valoraci—n son dos:
tiempo perdido y coste econ—mico. 

Los par‡metros utilizados en la elaboraci—n de los indica-
dores son los siguientes: 

¥ Red total 
¥ Corredor 
¥ V’a 
¥ Funcional 

¥ Franja horaria 
¥ D’a 
¥ A–o 

¥ Veh’culos 
¥ Usuarios 
¥ Habitantes 

ç MBITO 
(donde) 

PERIODO 
(cuando)

CAMPO 
(de quien) 
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Ilust raci—n 64. 
Datos tŽcnicos de la encuesta realizada

Universo: individuos de 18 y m‡s a–os de seis
Comarcas que utilizan el autom—vil para desplazarse
de forma habitual entre su municipio de residencia y
Barcelona u otras localidades, pero siempre pasando
por Barcelona. 

Margen de confianza: 95% 

Error muestral: ±2,00% para el conjunto de la muestra. 

Nivel de confianza: 95% (bilateral). 

Varianza: m‡xima indeterminaci—n (p=q=50%) 

Periodo realizaci—n de encuestas: diciembre de 2006
(excepto el corredor del Maresme, que se realiz— en
febrero de 2007). 

Metodolog’a: encuesta telef—nica asistida por orde-
nador (CATI). 

Trabajo de campo telef—nico: Instituto Opin˜ metre. 

d) Encuestas a usuarios 
Se ha realizado una encuesta telef—nica a 5.000 residen-
tes en el ‡mbito CAM hasta identificar 2.500 que realizan
su desplazamiento m‡s o menos regular en veh’culo pri-
vado a Barcelona. Las 2.500 personas restantes han apor-
tado informaci—n valiosa sobre los modos alternativos de
desplazamiento cotidiano y sus motivaciones de uso.
Todos los resultados de la encuesta a usuarios se detallan
en el Anejo III (vid www.fundacionracc.es). La ficha tŽcni-
ca de la encuesta es la siguiente: 
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5 Resumen ejecut ivo  

1. OBJETIVOS 

El objetivo del presente estudio es ofrecer una descripci—n
detallada de la congesti—n, que permita evaluar los costes
que la misma supone para todos los usuarios del viario, sean
del veh’culo privado o del transporte pœblico y, en su caso,
localizar los puntos cr’ticos en que, por reducci—n de la
capacidad o por concentraci—n de demanda, Žsta se gene-
ra. A partir de este an‡lisis, y en el marco de la planificaci—n
de transporte prevista en el ‡rea territorial analizada, el estu-
dio propone algunas medidas infraestructurales y de gesti—n
de mejora del conjunto del sistema a corto plazo. 

2. METODOLOGêA 

Se entiende por congesti—n la diferencia de tiempo efec-
tivamente invertido en un recorrido determinado y el
tiempo que se invertir’a en ese mismo recorrido en una
situaci—n de circulaci—n libre. 

La cuantificaci—n de los niveles de saturaci—n en los acce-
sos del AMB que ha realizado la Fundaci—n RACC, ha
supuesto la creaci—n de un procedimiento emp’rico para
el tratamiento sistem‡tico de la informaci—n de intensi-
dad y velocidad de tr‡fico por tramo. El resultado es la
evaluaci—n de los tiempos de viaje perdidos por exceso de
demanda en el viario metropolitano. 

La informaci—n utilizada procede del Servei Catalˆ  de
Trˆ nsit, del Ayuntamiento de Barcelona y de TABASA, y
ha sido completada mediante la realizaci—n de itinerarios
en el veh’culo de mediciones de trafico de la fundaci—n
RACC (movitest), bajo la tŽcnica de veh’culo flotante. 

La cuantificaci—n de la congesti—n realizada para el esce-
nario actual se ha contrastado con la percepci—n que de
la misma tienen los usuarios del AMB, mediante la con-
sulta directa a m‡s de 5.000 ciudadanos. 

3. RESULTADOS 

a/ Valoraci—n global 

¥ M‡s de medio mill—n de personas, un 41% del total,
soportan congesti—n en los accesos a Barcelona duran-
te las seis horas en las que se concentra la congesti—n
circulatoria, una parte de ellos usuarios de autobœs
(29%) y otros de su propio veh’culo (71%). 

¥ Diariamente se pierden a causa de la congesti—n
105.000 horas sobre el viario de acceso a Barcelona
aproximadamente. 

¥ Anualmente la congesti—n efectiva de acceso a
Barcelona es la responsable de la pŽrdida de 26 millo-
nes de horas, lo que supone un coste de 384 MÛ , equi-
valentes al 0,3% del PIB de Catalu–a o al 16% del
coste de los accidentes laborales. 

b/ Valoraci—n individual 

¥ En tŽrminos de pŽrdida de jornadas laborales, por con-
ductor afectado por la congesti—n, la demora equivale
anualmente a ocho d’as de trabajo, lo que representa
un coste anual de 460 euros. 

¥ Para los trabajadores que acceden en per’odo punta (8-
9h y 18-19h) a Barcelona, la demora media calculada es
de 18 minutos, bastante coincidente, de media, con las
demoras estimadas por los conductores encuestados. 

c/ Valoraci—n por it inerarios 

¥ Las v’as m‡s congestionadas en el escenario real son la
C-58 y la C-32 (Llobregat), Rondas de Dalt y Litoral y la
AP-7, en las que se concentra un 70% de la congesti—n
efectiva registrada en el ‡mbito de estudio. 

¥ En algunos itinerarios, el tiempo de viaje se triplica
(Badalona ÐZona Universitaria, Gavˆ -ÓLa CampanaÓ o
Terrassa-Vall dÕHebron) con demoras que superan los
30 minutos. 
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VALORES ABSOLUTOS 

CCM 
TCM 
VA 
UA 

Coste de la congesti—n metropolitana 
Horas perdidas en congesti—n metropolitana 
N¼ de veh’culos afectados 
N¼ de usuarios afectados (* ) 

384 millones/a–o 
26,2 millones de horas/a–o 
285.000 
515.000 

INDICADORES DE EFICIENCIA SOCIAL (TERRITORIAL)  

IET 
ICT 
ICCMt 

ITCMt 

êndice de eficiencia territorial (social) de la red viaria 
êndice de congesti—n territorial de la red viaria 
êndice de Coste Congesti—n Metropolitano Territorial 

êndice de Tiempo en Congesti—n Metropolitano 
Territorial 

33,7% (tramos-km) 
8,4% ( tramos-km) 
(1.037.838 euros/a–o por km 
de v’a analizada) 
(70.811 h/a–o por km 
de v’a analizada) 

INDICADORES DE EFICIENCIA INDIVIDUAL (USUARIO) 

IEI 
ICCMu 
ITCMu 

êndice de Eficiencia Individual de la red 
êndice de Coste Congesti—n Metropolitano Usuario 
êndice de Tiempo en Congesti—n Metropolitana 
por Usuario

57,8% ( tramos-km) 
(460 euros/a–o por usuario) 
(49,1 h/a–o por usuario) 

Notas: (* ) El nœmero de usuarios considera a los acompa–antes de los conductores
de veh’culos as’ como a los usuarios de autobuses. 

Los indicadores que describen de forma sintŽtica el esta-
do de la circulaci—n en un d’a tipo as’ como sus conse-
cuencias en tiempo y coste tanto a nivel social como indi-
vidual se presentan en la tabla siguiente:
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4. PROPUESTA DE MEDIDAS 

ònicamente desde un planteamiento realista que con-
temple los diferentes factores que intervienen en la movi-
lidad, que asegure la concertaci—n entre los diferentes
agentes sociales involucrados, mejore las alternativas en
transporte pœblico, complete la red viaria, perfeccione los
puntos cr’ticos de la red y conciencie a los usuarios de los
costes individuales y colectivos derivados, ser‡ posible
reducir eficazmente los niveles de congesti—n. Es este
contexto, la propuesta de la Fundaci—n RACC plantea: 

1. Potenciaci—n del t ransporte pœblico

- Creaci—n de Bus-VAO en cuatro corredores (66,6 km) 
- Aumento en 350 expediciones de autobœs en sus dife-

rentes modalidades: Refuerzo Bus-ExprŽs, aumento de
los servicios discrecionales a los pol’gonos y aumento
de las l’neas de aportaci—n de tren 

- Creaci—n de 2.700 plazas en aparcamientos de disuasi—n 
- Consolidaci—n de la l’nea ferroviaria transversal 

2. Ut ilizaci—n m‡s ef iciente del veh’culo privado: 

- Incremento de la ocupaci—n media del veh’culo privado
(potenci‡ndolos, entre otras medidas, con carriles Bus-
VAO) 

- Gesti—n de la demanda en destino. 

3. Mejoras inf raest ructurales para el autom—vil

- Mejora de algunos nudos viarios (Nudo del Llobregat,
conexi—n AP-2/AP-7, etc.). 

- Creaci—n de una v’a espec’fica para camiones de acceso
al puerto y a la ZAL. 
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Ilust raci—n 65. Resumen de propuestas 
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