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—uns 10 segons— perque aquell
conductor que passi per sota
d’un portic just quan es canvii la
velocitat pugui percebre que hi
ha un nou limit i no sigui cagat
per circular a una velocitat exces-
siva.

REDUCCIO D’ARRENCADES / Amb
els limits variables es preveu re-
duir entre el 20% i el 25% les pa-
rades i arrencades dels vehicles, a
fi d’aconseguir una homogeneit-
zacio de la circulacié. A més, se-
gons preveu I’SCT, disminuira en-
tre el 15% i el 20% el temps de re-
corregut dels vehicles, i per tant
també les congestions. La millora
de la fluidesa del transit i la re-
ducci6 de la velocitat incidira po-
sitivament en les xifres de sinis-
tralitat.

Transit ha previst un periode
de gracia de dos mesos durant els
quals no se sancionara els con-
ductors que no respectin els
limits variables. A partir del 15 de
marg, les multes arribaran als do-
micilis. I amb tota la seva duresa.
Tal com va exemplificar ahir Xa-

vier Pérez Moya, director de
I’SCT, si un conductor circula a
80 quilometres per hora en un
tram en que els panells limiten la
velocitat a 40 (és a dir, que s’esta
proxim a la congestid) sera mul-
tat per duplicar el limit de la via,
o com va sentenciar Pérez Moya,
per ser «<un temerari». No es
col-locaran més radars dels que ja
hi ha instal-lats. Aquests, obvia-
ment, estaran connectats al siste-
ma informatic perque tinguin en
compte en tot moment el limit
que regeix.

EXPANSIO DE LA INICIATIVA / Les vies
rapides del sud de Barcelona sén
només les primeres a disfrutar
d’aquesta nova gesti6 del transit.
Passat I'estiu de I'any que ve, 1i to-
cara el torn a la B-23, entre Mo-
lins de Rei i I'avinguda Diagonal
i, el 2010, a les vies del nord de la
conurbaci6 barcelonina, és a dir,
laCs8ila G31.

En el cas de la C-58, les obres
de construcci6 del carril VAO —se-
gregat i per a vehicles amb més
d’un viatger- suposaran un petit
contratemps per a la instal-lacié
dels senyals. Contratemps que, se-
gons Saura, sera molt benvingut,
per tot el que suposa d’'impuls a
la racionalitzacié del vehicle d’ds
privat. =

VIDEO DE LA SENYALITZACIO DEL
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»» A pas lent > Transit intens a la Ronda de Dalt de Barcelona, a I'altura de Can Caralleu.

Més lent, més rapid

La disminucié de la velocitat maxima sol redundar en menys congestions perque
la distancia de seguretat s’escurca i els cotxes circulen a un ritme homogeni

JUAN RUIZ SIERRA
MADRID

Per resoldre I’enigma de per quin
motiu a vegades circular més lent
significa circular més rapid, els ex-
perts recorren a dues explicacions
complementaries. Es tracta d'una
quiesti6 que als ulls del neofit té ca-
racteristiques gairebé paranormals
—¢com és possible que disminuir la
velocitat impliqui que el transit si-
gui més fluid?-, pero els que han es-
crutat el fenomen saben que hi ha
dos motius plens de logica. El pri-
mer, que és la constatacié que I’és-
ser huma no és una maquina, pot
sonar com una obvietat, pero no ho
és; el segon, en canvi, sembla tot al
contrari, un fenomen dolorosament
complicat: 'homogeneitzacié dels
fluxos.

«Les persones no s6n maquines,
—diu Francesc Soriguera, director de
projectes del Centre d’Innovaci6 del
Transport (ZENIT), organisme que
pertany a la Universitat Politecnica
de Catalunya-. Quan circulen, guar-
den una distancia de seguretat res-
pecte al vehicle que tenen davant
seu, que varia en funcié de la velo-
citat. Com més velocitat, més
distancia de seguretat». Si I'ésser

huma fos una maquina, si pogués
circular a 120 quilometres per hora
deixant un minim espai amb el cot-
xe que el precedeix, sempre el ma-
teix reduit espai, llavors les carrete-
res serien com les vies del tren. «No
obstant —continua Soriguera-, la se-
va capacitat varia en funcio de la
velocitat dels vehicles. Quan aques-
ta disminueix, hi caben més cot-
xes». [ aixi, per art de magia, és com
s’aconsegueix en part que hi hagi
menys congestions.

I’altra part és més enrevessada.
Homogeneitzacié de fluxos. El ge-
rent del ZENIT, Leif Thorson, recorre
als extrems i raona que quan un ve-
hicle es desplaga a 120 quilometres
per hora pero topa amb un altre que
circula a una velocitat de 60 i no el
pot avangar, ha de trepitjar el fre, co-
sa que motivara que el que es trobi
darrere seu també freni, cosa que
fara aixi mateix el segiient, el
segiient, el segiient i el segiient fins
que, tots junts més els que es vagin
incorporant a la frenada formin un
bonic embis. En canvi, si la velocitat
maxima permesa és menor, també
sera menor la diferencia de veloci-
tats entre els vehicles, hi haura
menys interferencies, els fluxos se-

LA CIRCULACIO

Quan els vehicles
roden de forma
més pausada, les
carreteres tenen
molta més capacitat

PROS | CONTRES

Els experts opinen

que la mesura és bona
perd insuficient: caldria
combinar-la amb
moltes altres, diuen

ran més homogenis i el transit tin-
dra més fluidesa.

Les virtuts de 'embus

Fins aqui, les explicacions. Les ava-
luacions de Soriguera i Thorson so-
bre el que es va anunciar ahir sén
cautes, perqué primer volen obser-
var com s’endinsa Barcelona en els
secrets de la velocitat variable, pero
també revesteixen un cert to agre-
dolg. Sostenen que aquesta mesura
és bona, i que representa un primer
pas en la gestié del transit, perd
també és insuficient: caldria combi-
nar-la amb d’altres, tan nombroses
com desconegudes per aquests in-
drets, des d’alterar els temps dels
semafors en funcio del transit fins a
prohibir el canvi de carrils en deter-
minats trams, passant per la creacié
d’un carril per a les motos. I pel que
fa concretament a les congestions,
bé, «<les congestions s6n ne-
cessaries —opina Thorson-. L’ob-
jectiu és que també siguin predicti-
bles. Si no hi hagués congestions,
tothom agafaria el cotxe i aixo seria
com Los Angeles». [ no sembla que
ningu vulgui que Barcelona sigui
Los Angeles. =



