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1. Introduccio

Aquest informe preliminar té com a objectiu aportar una mirada técnica i
empirica sobre l'estat actual de la mobilitat urbana a la ciutat de Barcelona,
identificant una série de disfuncions estructurals —anomenades en aquest
document “disruptors viaris”"— que afecten la seguretat, I'eficieéncia i la

sostenibilitat del sistema.

En els darrers anys, la ciutat ha impulsat transformacions importants per
afavorir una mobilitat més activa i menys contaminant, amb actuacions que van
des de la reducci6 de velocitats fins a la reconfiguracié de I'espai public. Tot i
compartir 'objectiu general d’'una ciutat més saludable i funcional, cal constatar
que el sistema viari resultant presenta una elevada complexitat, fragmentacio i
saturacio operativa. Aquesta realitat, especialment visible en les zones d’alta
densitat de serveis, conviu amb la necessitat de garantir una mobilitat
professional, publica i logistica que asseguri el funcionament quotidia de la

ciutat.

Aquest informe parteix d’'una série d’observacions sobre punts critics de la
xarxa viaria, i té com a finalitat obrir una reflexio técnica rigorosa sobre els
limits estructurals del model actual. Aquests limits sén incompatibles amb
propostes de liberalitzacid6 massiva del transport de viatgers amb vehicles de
fins a 9 places, com les que promouen algunes empreses de plataforma, que
busquen eliminar el topall de llicencies, desregular tarifes i flexibilitzar els

descansos i horaris dels conductors.

La hipotesi central d’aquest treball és clara: el model de mobilitat de Barcelona,
amb totes les seves tensions i complexitats, només és sostenible amb un
sistema de transport public regulat com el taxi, sotmés a obligacions de servei i
limitacions d’oferta, i integrat en la planificacié metropolitana amb criteris
d’interes general. L'objectiu d’aquest informe és, doncs, oferir una base técnica
per a aquest debat, amb evidéncies que mostren que I'entrada massiva de
nous operadors privats desregulats amplificaria els problemes existents i

posaria en risc I'equilibri de tot el sistema.



Aquest document ha estat encarregat per Elite Taxi en el context de les
converses amb I'IMET i TAMB, i es presenta com a eina de treball per a la
defensa d’'un model de mobilitat urbana coherent, equilibrat i compatible amb
les politiques publiques que la ciutat ha anat desenvolupant en matéria de
sostenibilitat, salut i dret a la ciutat..



2. Observacions critiques

2.1. Condicions de convivencia modal en la infraestructura

ciclista

Els carrils bici sovint conviuen amb el transit rodat sense separacié fisica,
exposant els ciclistes a riscos greus d’accidents i contaminacio atmosférica
directa. Aquesta configuracio, lluny de garantir una mobilitat activa segura, situa
el ciclista en una posicio vulnerable, especialment en vies amb alta densitat de
transit o amb preséncia de vehicles pesants. A més, la manca de proteccio
lateral incrementa I'exposicié a particules contaminants procedents de la
combustiod, convertint el desplagcament en bicicleta en una activitat

potencialment perjudicial per a la salut.

Aquesta situacié posa en evidencia la fragilitat estructural del sistema viari
actual, on la voluntat d’integrar multiples usos (mobilitat activa, transit
motoritzat, serveis logistics i transport public) en un espai limitat genera un
entorn saturat i de dificil gestié funcional. En aquest context, 'entrada massiva
de nous vehicles destinats al transport lucratiu de viatgers, com els VTC
operats per plataformes digitals, agreuja aquesta saturacio i incrementa el risc
de conflicte entre modes, especialment en trams ja estressats o de convivéncia

forcada.

Per aix0, és fonamental reconéixer que el disseny actual de la mobilitat urbana,
amb els seus limits fisics i operatius, només pot sostenir-se amb un sistema de
transport regulat, com el taxi, que ja opera amb limitacions d’oferta, obligacions
de servei i criteris publics de planificacio. Qualsevol ampliacié incontrolada del

nombre de vehicles amb anim de lucre posaria en risc els equilibris ja fragils del

model urba vigent.



Inici del carrer Arago

Altres vegades, els carrils bici s’'ubiquen entre carrils de circulacié en sentit
contrari, generant situacions confuses i perilloses per al ciclista. AQuesta
disposicio crea escenaris de risc on el ciclista queda encerclat per fluxos de
vehicles que circulen en direccions oposades, amb poc marge de maniobra i
una visibilitat limitada tant per part dels conductors com del mateix ciclista.
Aquesta configuracio incrementa la possibilitat de col-lisions laterals o frontals,
especialment en maniobres com girs, canvis de carril 0 incorporacions des
d’interseccions. A més, la complexitat d’interpretacié del tracat per part de tots
els usuaris de la via pot generar reaccions imprevisibles, confusio i tensio

circulatoria.

El cas de la interseccié entre la plaga Llevant, la rambla Prim i 'avinguda
Diagonal és paradigmatic: el ciclista queda com una auténtica baldufa sotmeés a
multiples vectors de moviment, contravenint els principis basics de seguretat
viaria i disseny ergondmic. Aquesta mena de situacions no només afecten la
mobilitat activa, sind que revelen fins a quin punt la xarxa viaria actual ja

funciona al limit de la seva capacitat de gestié modal.

Es en aquest context que qualsevol proposta orientada a incrementar
significativament el nombre de vehicles amb finalitat comercial i amb accés
lliure a la circulaci6 —com seria el cas d’una liberalitzacié massiva dels VTC—

resulta incompatible amb la capacitat fisica i funcional del sistema. En canvi, un



model regulat com el del taxi, sotmeés a limitacions quantitatives i a una
governanga publica, permet una planificacié coherent amb les condicions reals

del territori, contribuint a mantenir I'equilibri entre mobilitat, seguretat i

convivéncia urbana.

Plaga Llevant interseccié Rambla Prim i Av. Diagonal

Cal apostar per eixos ciclistes segregats, continus i amb minima interaccié amb
altres modes de transport, tant per garantir la seguretat dels usuaris com per
fomentar un Us real i massiu de la bicicleta com a mitja de transport diari. A
diferéncia dels carrils dispersos i discontinus actuals, una xarxa estructurada
basada en eixos ben definits —amb prioritat ciclista real i tragat 10gic dins la
malla urbana— permetria desplagaments més fluids, intuitius i atractius per a

tots els publics.

Tanmateix, aquesta proposta només és viable si es preserva un equilibri global
en I'assignacio de I'espai public, evitant la sobrecarrega de la calgada amb
noves categories de vehicles comercials que no responen a una planificacié
controlada. L’entrada massiva de milers de vehicles addicionals amb finalitats
de transport de viatgers, com els VTC desregulats que promouen certes
empreses de plataforma, no és compatible amb una xarxa que ja esta al limit

de la seva capacitat funcional i de convivéncia modal.



Per aixd, només un model de transport regulat com el del taxi, amb assignacio
limitada de llicencies, tarifes publiques, calendaris de descans i obligacions de
servei, pot integrar-se harmodnicament dins un sistema urba que aposta per una
mobilitat ordenada, equitativa i sostenible. Qualsevol altra formula que desbordi
la capacitat estructural de les vies, especialment amb finalitats lucratives i
sense obligacions equivalents, posa en perill 'estabilitat de tot el sistema i I'éxit

de les politiques publiques de mobilitat activa.

2.2. Gestio de la carrega i descarrega en contextos de mobilitat

complexa

La manca de buffers adequats per a transportistes i repartidors esta dificultant
greument la logistica urbana i agreujant la congestié. En molts punts de la
ciutat, especialment en zones d’alta densitat residencial o comercial, els espais
designats per a carrega i descarrega son insuficients, mal ubicats o directament
inexistents. Aixd obliga els vehicles de repartiment a estacionar en doble fila,
sobre voreres o en espais no autoritzats, amb I'impacte negatiu que aixo

suposa per a la fluidesa del transit, la seguretat viaria i la qualitat ambiental.

A més, els horaris restrictius i la manca de flexibilitat en la gestié d’aquests
espais agreugen encara meés la situacid, afectant tant les empreses de logistica
com els comergos i els consumidors finals. Aquesta disfuncié estructural
genera un cercle vicids on la mobilitat professional és penalitzada, incrementant

els temps d’espera, les emissions contaminants i el risc d’accidents.

Es en aquest context de pressié estructural sobre la calgada, especialment en
trams estratégics per a 'economia urbana, que cal advertir del risc real que
suposaria afegir-hi milers de nous vehicles amb finalitats comercials i de
transport de passatgers, com proposen algunes empreses de VTC. Aquests
vehicles, que solen operar de forma intensiva i sense punts d’estacionament
assignats, ocuparien espais ja altament tensionats, en conflicte directe amb les

necessitats logistiques, el transport public i el servei de taxi.



Carrer Sardenya amb Valéncia

Es urgent garantir zones operatives de carrega i descarrega en punts
estratégics del teixit urba, visibles, ben senyalitzades, accessibles i adaptades

als horaris reals d’activitat. Perd aquesta mesura només sera efectiva si es



conté i es regula estrictament I'is comercial de la via publica, prioritzant aquells
serveis que responen a obligacions de servei public, com el taxi, i que
s’integren en la planificacié metropolitana amb criteris de sostenibilitat,

eficiéncia i interés general.

2.3. Consideracions tecniques sobre interseccions i passos

elevats

Algunes interseccions incorporen passos de vianants sobreelevats mal resolts,
que generen problemes d’accessibilitat i dificulten el transit de busos o serveis
d’emergéncia. En comptes de millorar la seguretat viaria, aquests elements —
guan son mal dissenyats o implantats sense una analisi funcional prévia—
poden convertir-se en veritables obstacles per a la mobilitat urbana. Els
vehicles de gran tonatge, com autobusos o camions de repartiment, pateixen
col-lisions frequents amb la base dels ressalts, cosa que comporta danys
mecanics, sobrecostos en manteniment i un augment de les emissions

contaminants per les constants maniobres de frenada i acceleracio.

4
hﬁ

|

d o

| 4
o0 "‘\: 0
L "\

Sant Raimundo de Pefiafort, davant de la EEBe UPC

S




A més, aquests passos elevats poden comprometre I'accessibilitat de persones
amb mobilitat reduida si no compleixen els pendents i transicions
reglamentaries. En entorns com el de Sant Raimon de Penyafort, davant de
I'Escola d’Enginyeria de la UPC, el pas sobreelevat no només no connecta cap
itinerari prioritari, siné que obliga els autobusos de linies regulars com 'H16 a
reduir de manera brusca la velocitat i topar constantment amb el relleu,

generant molésties, soroll i ineficiencies operatives.

Aquest tipus de disseny revela fins a quin punt la infraestructura urbana ja es
troba condicionada per tensions internes entre funcionalitat, seguretat i
sostenibilitat. Afegir-hi nous fluxos intensius de vehicles comercials, com els
VTC desregulats que reclamen autoritzacié per operar lliurement, exacerbaria
aquestes tensions, empitjorant les condicions de servei per al transport

col-lectiu, el taxi i els serveis d’emergencia.

Per aix0, qualsevol proposta que impliqui un augment massiu i incontrolat de
vehicles dedicats al transport de viatgers, sense obligacions de servei public ni
coordinacié amb la planificacié urbana, ha de ser valorada amb extrema
prudéncia. El model de ciutat actual —amb limitacions fisiques evidents—
nomeés és compatible amb operadors regulats com el taxi, que ja treballa amb
topalls, descansos, tarifes publiques i adaptacié a l'interés general.

2.4. Zones 30 km/h: efectes i limitacions

L'extensi6 accelerada de les zones 30 km/h a la ciutat —que ja superen el 68%
de la xarxa viaria— ha estat una de les grans apostes de transformacié urbana
per reduir la sinistralitat i millorar la convivéncia entre modes. Aquesta mesura
s’ha implementat amb el suport d’actuacions complementaries com la

instal-lacioé de radars, coixins berlinesos i passos de vianants sobreelevats.

Tot i que la reduccio de la velocitat maxima pot tenir efectes positius sobre la
gravetat dels accidents, cal assenyalar que aquesta transformacié no s’ha
produit de manera homogénia ni sempre coordinada amb I'estructura funcional
de la ciutat. S’han detectat impactes col-laterals que no sempre han estat prou

valorats, com ara I'augment del soroll per frenades i arrencades repetides, el



creixement del consum de combustible en vehicles termics, i una disminucié de
la capacitat operativa de certs eixos que resulta critica per a serveis com el

transport public, el repartiment o el taxi.

Aquest entorn de mobilitat pacificada i controlada, basat en la reduccié de
velocitat, la comparticio de I'espai i la prioritzacido de modes sostenibles, només
pot funcionar si es manté una regulacio estricta dels fluxos viaris i dels usos
comercials de la calgada. En aquest sentit, 'entrada massiva de vehicles VTC,
funcionant amb logiques de captacié permanent i sense planificacio territorial,
€s incompatible amb I'objectiu estructural de fer de Barcelona una ciutat 30 real

i operativa.

A diferéncia del taxi, que funciona amb un nombre limitat de llicencies,
calendaris de descans, tarifes regulades i obligacions de servei public, els VTC
operats per plataformes digitals no tenen actualment un encaix funcional dins
d’'un model basat en la contenci6 del transit i la racionalitzacio de I'espai public.
La coexisténcia d’aquest model amb una liberalitzacié dels VTC generaria
col-lisions d’interés i congestié estructural, especialment als eixos ja pacificats o

en transformacio.

Per aix0, resulta imprescindible avaluar amb dades reals els efectes de la
politica de Ciutat 30 sobre la mobilitat professional i el conjunt del sistema, i
garantir que només operadors regulats i adaptats a l'interés general —com el
taxi— puguin operar de manera integrada en aquest model urba. Qualsevol
altra opcié implicaria tensionar encara més un sistema que ja ha assumit grans
esforgos de transformacié en nom de la salut publica, la seguretat i la

sostenibilitat.
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Les dades historiques indiquen que la reduccio de la sinistralitat a Barcelona ja
era significativa abans de la implantacio generalitzada de les zones 30. Aixd
planteja la necessitat de revisar si totes les actuacions urbanistiques de
pacificacio han estat realment determinants, o si part de la millora en seguretat
viaria no s’explica també per 'evolucié tecnoldgica del parc mobil, en especial
per la implantacié progressiva dels sistemes ADAS (Advanced Driver-
Assistance Systems), com la frenada d’emergéncia automatica, I'assisténcia al

manteniment de carril o els detectors de vianants.

Aquests sistemes permeten reduir accidents de forma proactiva i precisa, amb
un cost d'implementacié molt inferior a les obres civils (radars, elevacions,
coixins berlinesos), i sense comprometre I'eficiéncia ni la funcionalitat de les
vies per als serveis professionals. Aixd obre la porta a una mobilitat regulada
basada en I'estandard tecnologic, no només en restriccions fisiques, amb

millors resultats i menys externalitats.

Tanmateix, aquest escenari només és viable si els operadors de transport
estan sotmesos a regulacio i inspeccio publica, com és el cas del taxi. L'entrada
massiva de VTCs operats per plataformes amb logica mercantilista dificulta
aquesta estrategia, ja que no assegura ni la renovacio tecnologica ni el control



de la qualitat dels vehicles, ni garanteix que els sistemes ADAS siguin operatius

o estiguin en bon estat.

Aixi, qualsevol plantejament de modernitzacié tecnologica com a alternativa a
la infrastructura invasiva passa per un model regulat, amb obligacions
técniques i ambientals, com el que representa el taxi. Deixar entrar desenes de
milers de nous vehicles no regulats seria contraproduent amb la propia
estratégia de ciutat intel-ligent, segura i sostenible que Barcelona pretén

defensar.
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3. Diagnostic general

El model de mobilitat actual de Barcelona busca, de forma legitima, equilibrar la
convivéncia entre diversos modes de transport dins un espai viari limitat.
Tanmateix, la voluntat de satisfer simultaniament totes les funcions —circulacié,
repartiment, bicicleta, bus, taxi, aparcament, vida veinal— ha conduit a una
sobreocupacio estructural de la calgada, que es manifesta en multiples formes

de friccio, col-lapse i pérdua d’eficiéncia.



Els eixos viaris han esdevingut espais hibrids i confusos, on modes amb
dinamiques molt diferents (per velocitat, volum, urgéncia o funcid) es veuen
forgats a interactuar sense una jerarquia clara. Aixd comporta situacions de
risc, reduccio de la qualitat del servei per al transport professional, i una
degradacio de I'experiéncia urbana per als vianants i els veins. En aquest
context, les politiques publiques han apostat per actuacions de pacificacio,
reduccio de velocitat, carrils segregats i noves prioritats modals, perd sense

ajustar plenament el nombre de vehicles i operadors presents al sistema.

Aquest desequilibri latent no pot ser ignorat a I'hora de plantejar noves
politiques de mobilitat o de liberalitzacié de serveis. En particular, la possible
entrada massiva de VTC —sol-licitada per plataformes que promouen una
liberalitzacio gairebé total del servei, amb milers de vehicles actius de forma
permanent— és directament incompatible amb I'actual estructura urbana i els

seus limits operatius.

Els serveis com el taxi, regulats i adaptats a criteris de servei public, tenen
mecanismes per autoregular la seva preséncia viaria: llicencies limitades, torns
de descans, tarifes publiques i inspeccié regular. Els VTC, en canvi, operen
segons la demanda i algoritmes de captacié massiva de clients, que
incrementen de forma exponencial la circulacié en buit, I'ocupacio de I'espai

public i la competéncia pel carril.

En aquest escenari, no només es posa en risc la seguretat i I'eficiencia del
sistema, sind que també es desvirtuen les propies politiques publiques de ciutat
30, sostenibilitat i mobilitat compartida. Si Barcelona aspira a una mobilitat
coherent amb els seus objectius ambientals, socials i d’equitat, ha de preservar
un model regulat, planificat i adaptat al context fisic i institucional actual.

El diagnostic técnic és clar: I'espai viari barceloni no admet més pressié
comercial sense comprometre greument el seu funcionament. Les decisions
sobre el futur de la mobilitat han de partir d’aquesta realitat, i la regulacio del
taxi és I'unica compatible amb el model de ciutat que la propia AMB esta

construint.



4. Proposta preliminar

Per garantir una mobilitat funcional, segura i ambientalment sostenible, cal
avancgar cap a un model viari ordenat, amb funcions clarament assignades a
cada espai i amb formes d’us regulades, especialment en els serveis de
transport de viatgers. Aquestes propostes busquen millorar el funcionament del
sistema sense renunciar als objectius climatics i socials de la ciutat, i s6n
plenament compatibles amb la prestacié del servei public de taxi, perd
dificilment assumibles en un escenari de liberalitzacié massiva com el que

promouen les plataformes VTC.

4.1. Xarxa ciclable estructurada i segregada

El desenvolupament de la mobilitat activa és una de les grans apostes de les
ciutats modernes, i la bicicleta n’és un pilar fonamental. Ara bé, la seva
integracio en el sistema viari ha de fer-se amb criteris de seguretat, continuitat i
compatibilitat funcional. En molts punts de Barcelona, els carrils bici han estat
implementats de manera reactiva o oportunista, generant trams discontinus,

tragats insegurs i interaccions perilloses amb altres modes de transport.

Una xarxa ciclable eficient hauria de funcionar com una veritable malla urbana,
amb eixos estructurants segregats fisicament i clarament jerarquitzats. Aixo
implica planificar eixos verticals i horitzontals a I'estil de les vies principals, amb
connexions logiques entre barris, equipaments, intercanviadors i eixos verds.
En districtes com I'Eixample, una proposta raonable seria establir una BiciVia
cada dues o tres illes de I'eix de I'Eixample, amb tragats rectes, protegits i ben
senyalitzats. Aquesta estructura milloraria tant la seguretat com la llegibilitat per
part dels usuaris.

A més, la xarxa ha de ser predictible per la resta d’'usuaris del sistema viari. Un
carril bici que canvia constantment de costat del carrer, que es talla
sobtadament o que es creua amb zones de carrega i descarrega o parades
d’autobus, compromet greument la seguretat de ciclistes i conductors. Per aixo,

la segregacié no ha de ser només fisica, sindé també funcional i temporal: cal



evitar que carrils bici passin per zones on hi ha molta activitat logistica o

d’accés de vehicles de servei public.

Aqui cal fer un incis important: només amb un sistema de transport regulat i
limitat, com el del taxi, és viable garantir aquesta convivéncia. L’entrada
massiva de VTCs, amb patrons de circulacié imprevisibles, serveis a demanda
sense torns ni restriccions horaries, i amb elevada circulacio en buit, trenca
I'equilibri necessari perqué aquesta xarxa ciclable funcioni. No és realista
plantejar una ciutat verda, activa i compartida si, alhora, s’obre la porta a una

liberalitzacio que multiplica la pressi6 viaria i la competéncia per I'espai.

En conclusid, una bona xarxa ciclable no és només una questié
d’infraestructura fisica, sin6é d’ecosistema urba. | aquest ecosistema només pot
sostenir-se si s’hi mantenen serveis compatibles amb la planificacié urbana,
com el taxi, i es descarten models que operen al marge d’aquesta logica, com
els que propugnen les plataformes VTC.

4.2. Eixos prioritaris per a serveis professionals

Una ciutat amb altes densitats de mobilitat, com Barcelona, necessita establir
una jerarquia clara d’'usos de la via publica. En aquest context, la definicio
d’eixos de prioritat per al transport professional —com el taxi, el transport
col-lectiu o els serveis de repartiment regulats— és una mesura imprescindible

per garantir la funcionalitat, I'eficiéncia i la seguretat del sistema.
Aquests eixos han de dissenyar-se amb criteris técnics que incloguin:

e Carrils especifics o reservats amb preferéncia real per a serveis publics i
professionals regulats.

e Regulacioé semaforica optimitzada per garantir fluxos fluids i minimitzar
temps d’espera.

e Control d’accés i d'usos, evitant I'entrada de vehicles no autoritzats o
sense funcions justificades.

¢ Infraestructura de suport, com arees de carrega i descarrega, zones de

parada per al taxi, plataformes accessibles, etc.



Aquestes mesures nhomes poden funcionar si s’apliquen sobre un ecosistema
de mobilitat amb operadors previsibles, professionals i reglamentats. En aquest
sentit, el taxi —amb torns, tarifes, formacio6 obligatoria, control administratiu i
disponibilitat territorial garantida— és I'unic sistema de transport de viatgers
amb vehicles de fins a 9 places realment compatible amb aquest model.

El problema sorgeix quan es planteja una liberalitzacié de 'activitat de transport
de viatgers per part de plataformes com Uber o Cabify. Aquests operadors, que
busquen introduir milers de VTCs en el sistema, no estan subjectes a torns, no
tenen tarifes publiques, no tenen restriccions horaries ni compromisos
d’equilibri territorial, i tampoc compleixen amb requisits com la disponibilitat

immediata o la rotacio eficient dels vehicles.

En un escenari aixi, els eixos prioritaris quedarien col-lapsats i desvirtuats. En
lloc de millorar la mobilitat, esdevindrien focus de congestio, sobreocupacio i
competéncia deslleial pels espais comuns. A més, I'abséncia d’'una regulacio
forta sobre aquestes plataformes implica que podrien concentrar la seva
activitat en determinades zones d’alt rendiment (com els aeroports, els centres
comercials o els entorns turistics), deixant sense servei altres parts de la ciutat i

trencant I'equilibri global de la xarxa de mobilitat.

Cal remarcar que el taxi, com a servei public d’'interés general, compleix amb
obligacions que el fan compatible amb aquests eixos prioritaris: respon a
normatives de descans, de rotacio, d’atencié universal, de cobertura horaria,
d’emissions, d’accessibilitat i de tarifacié transparent. Es un actor regulat,

visible, responsable i responsablement sancionable.

Per tant, només mantenint un sistema de transport professional basat en el taxi
i serveis logistics regulats, amb un control estricte sobre el nombre d’operadors
i vehicles, sera possible desplegar eixos prioritaris efectius. La liberalitzacié de
les VTC seria frontalment incompatible amb aquest objectiu i erosionaria

greument qualsevol aveng en racionalitzacio urbana.



4.3. Redefinicio d’interseccions estrategiques

Les interseccions urbanes sén punts critics del sistema viari. Es en aquestes
zones on convergeixen multiples fluxos —vehicles, vianants, bicicletes,
transport col-lectiu, repartidors— i on es concentra una part significativa de la
sinistralitat i del temps perdut en la mobilitat urbana. Un disseny deficient
d’aquests encreuaments pot generar colls d’ampolla, conflictes d’'usos, riscos

per a la seguretat i una clara pérdua d’eficiéncia del sistema en conjunt.

En aquest sentit, és imprescindible redefinir aquelles interseccions que avui
presenten dissenys ineficients o contraproduents, com ara les que combinen
passos sobreelevats mal resolts amb girs bruscos, canvis de nivell, visibilitat
reduida o encreuaments amb carrils bici desprotegits. El cas de 'encreuament
a l'avinguda Diagonal davant la UPC, per exemple, exemplifica les
consequeéencies d’'una mala planificacio: vehicles pesants, autobusos articulats i
serveis d’emergencia topen constantment amb elements fisics que dificulten la
circulacio i generen desgast mecanic, soroll, increments d’emissions i riscos de

seguretat.
La solucié passa per una racionalitzacio basada en criteris técnics contrastats:

e Supressio o redisseny de passos elevats inadequats, substituint-los per
plataformes integrades que compleixin la normativa d’accessibilitat i
siguin compatibles amb el transit de vehicles de gran tonatge.

e Disseny clar i predictible de la jerarquia modal en cada cruilla: separacio
clara de fluxos, visibilitat garantida, senyalitzacié inequivoca.

e Adaptacio del mobiliari urba i del paviment per evitar sorolls, vibracions o
danys als vehicles, especialment els de servei public.

e Priorizacié semaforica per a serveis essencials com el bus i el taxi,

reduint temps d’espera i augmentant la fiabilitat del servei.

Ara bé, aquest tipus d’intervencions nomeés té sentit en un entorn de mobilitat
regulada i controlada. Si es permet la liberalitzacié del transport de viatgers
amb I'entrada de milers de VTCs, aquestes interseccions es veuran

desbordades. El comportament d’aquests vehicles, sovint descoordinat,



concentrat en zones d’alta demanda, amb elevada circulacio en buit i us
intensiu del GPS per reassignacio de serveis, afegeix una pressié insostenible

a punts ja sensibles de la xarxa.

En canvi, el taxi, com a servei public regulat, pot ser integrat planificadament en
aquests dissenys, amb torns establerts, tarifes conegudes, presencia
distribuida i possibilitat de col-laboraciéo amb I'administracié en la gestio de la

mobilitat urbana.

Per tant, la redefinicié d’interseccions només pot ser efectiva si s’acompanya
d’un model de mobilitat compatible amb la planificacio i el control, és a dir,
basat en serveis com el taxi i no en plataformes liberalitzades amb

comportaments imprevisibles i massius..

5. Cap a un estudi complet: properes fases del
treball

Aquest informe preliminar ha tingut com a objectiu identificar, des d’'una mirada
técnica i empirica, els principals punts de friccio del sistema de mobilitat urbana
de Barcelona, amb especial atencié als anomenats “disruptors viaris”: aquells

elements del disseny urba que, per manca de planificacio o integracio, generen

col-lapse, inseguretat, ineficiencia o impactes ambientals.

L’analisi s’ha realitzat amb voluntat constructiva i en positiu, aportant dades,
observacions in situ i propostes inicials que poden contribuir a millorar la
mobilitat de la ciutat. Lluny de plantejar una visié oposada al model actual,
aquest treball vol ser una eina de diagnostic util per a 'IMET, 'AMB i altres
actors responsables, que permeti afinar les politiques publiques en un context

de gran complexitat urbana i social.

Ara bé, de 'analisi també se’'n desprén una conclusio clara: I'actual sistema de
mobilitat presenta un grau elevat de tensié estructural, amb una xarxa saturada,
carrils multifuncionals i una alta densitat modal. En aquest marc, la introduccié
de nous vehicles de transport lucratiu no regulats o liberalitzats, com els que
promouen determinades plataformes digitals, no només no resol els problemes

existents, sin6 que els agreuja i desestabilitza 'ecosistema en conjunt.



Per contra, el taxi —com a servei public amb regulacio estricta, limitacions
d’oferta, cobertura territorial garantida, tarifacio transparent i control
administratiu— és I'inic mode de transport amb vehicles de fins a 9 places que
encaixa plenament en un model urba dissenyat per a l'interés general. El seu
paper és insubstituible si volem preservar una mobilitat segura, sostenible i

eficient per a tota la ciutadania.

A partir d’aqui, aquest informe inicia un treball més ampli i sistematic que

incloura:

e |’ampliacio del nombre de punts de conflicte estudiats, amb criteris
urbanistics, ambientals i funcionals;

e La recollida d’evidéncies empiriques: enregistraments audiovisuals,
mesuraments de soroll, emissions i temps d’espera;

¢ (Questionaris i entrevistes a veins, professionals i usuaris, per captar els
impactes socials i percebuts del model actual,;

e L’elaboracié d’'un mapa critic de punts negres i friccions viaries, que ajudi

a la presa de decisions basada en dades.

Aquest procés, que Elite Taxi impulsara amb rigor i esperit col-laboratiu, busca
contribuir a una mobilitat urbana que sigui no només eficient i segura, siné
també democratica, equitativa i coherent amb els objectius ambientals i socials

de la ciutat.

6. Conclusions provisionals

Barcelona ha impulsat un model de mobilitat urbana amb objectius clars:
millorar la sostenibilitat, la seguretat i I'eficieéncia en I'is de I'espai public. No
obstant aix0, el disseny actual presenta un nombre important de punts de friccié
gue generen problemes de convivéncia modal, perdues d’eficiéncia i situacions

de risc.

L’estructura urbana ja es troba sotmesa a una elevada pressio viaria i logistica.

L’entrada massiva de nous operadors de transport lucratiu com les VTC, sense



una regulacio estricta, comprometria greument I'equilibri del sistema i faria

inviable el model actual de ciutat pacificada i multimodal.

El taxi, com a servei de transport regulat, territorialment equilibrat i amb
obligacions de servei public, és I'inic mode de transport amb vehicles de fins a
9 places que es pot integrar de manera planificada i sostenible dins 'esquema

vigent de mobilitat urbana.

L’informe constata que qualsevol ampliacié d’oferta de transport ha de passar
per criteris d’interés general, prioritzant la funcionalitat, la seguretat, I'eficiéncia i
I'encaix amb I'ecosistema urba. En aquest marc, la liberalitzacioé de serveis com
les VTC és incompatible amb els objectius que persegueixen tant TAMB com

I'’Ajuntament de Barcelona.

Aquest document és només una primera fase d’un treball tecnic i empiric més
ambicids, que posara al centre I'avaluacioé real i participada del model de
mobilitat, integrant veins, usuaris i professionals, i aportant dades contrastades

per a una millor presa de decisions publiques.
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