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Contra la crisi:

mes transport public que mai

Qui gasta 49.000
euros en un cotxe,
necessita ajuts
publics?

Al passat numero de la nostra
revista ja alertavem de l'estat
d’excepcio al qual semblen
haver entrat algunes politiques
de sostenibilitat economica
arran de la crisi. El 25 de maig la
Generalitat aprovava I’AutoCAT, un
pla que té per objectiu suprimir
les clausules ambientals i de
gamma que el pla 2000E de
Zapatero havia posat com a
condicionants per subvencionar
—amb diners publics— I'adquisicio
de nous vehicles. Els defensors
de I'’AutoCAT argumenten

que la Generalitat recuperara

la inversio cobrant-se-la en
I'impost de matriculacio, que

6s més car en vehicles més
contaminants i luxosos. Pero el
comput global és clar: menys
pressio fiscal per als qui més
contaminen, menys pressio

fiscal per als qui més tenen. El
Govemn de Catalunya, considerat
d’esquerres i progressista,

acaba imitant les propostes de
I'executiu d’Esperanza Aguirre
per a l'eliminacio de I'impost

de matriculacio, tot i que amb
una presentacio més camuflada
d’aquesta rebaixa fiscal: primer
tho pago i després m’ho tornes.

EDITORIAL

L’AutoCAT promociona la mobilitat de
luxe en temps de crisi: qui es gasti
49.000 Euros en un vehicle necessita
ajuts publics?

Amb unes families cada cop més
empobrides, quins efectes pot tenir la
subvencio de béns de luxe en contra de la
promocid d’elements de primera necessitat
com la rehabilitacio d’habitatges, la
bonificacio del transport public o I'execucio
d’obres publiques urbanes? Mentre ajudem
els compradors de cotxes de luxe, els
nostres parats no poden anar a buscar feina
amb un transport public gratuit o rebaixat
especialment per a ells.

L’AutoCAT generara menys llocs de
treball que la promocio de la mobilitat
sostenible, segura i responsable.

Tot i que el transport public avui només es
fa carrec del 14 % dels desplagaments a
Catalunya, les nostres empreses ferroviaries
i d’autobus ja generen més llocs de treball
directes que Seat i Nissan juntes. Qué
passaria si en comptes de subvencionar
multinacionals amb ganes de marxar del
pais s'implantés un transport public potent
al Camp de Tarragona, Girona, Lleida i
Terres de I'Ebre com s’ha fet a Barcelona?

Probablement I'efecte seria menys mediatic...

L’AutoCAT menysprea la qualitat de
I’aire i fa cas omis a les sancions que
la Unié Europea imposara a la Regi6

EDITORIAL

Metropolitana de Barcelona per tenir
una qualitat de I’aire sota minims.

Aix0 provoca la mort prematura a més

de 3.000 persones anualment. De que
serveixen els sacrificis ciutadans per estalviar
energia si després la Generalitat dedica part
dels nostres impostos a subvencionar els qui
més contaminen?

Existeixen alternatives molt més eficients

que 'AutoCAT per afavorir 'ocupacio sense
contradir els principis de la Llei 9/2003

de Mobilitat del Parlament de Catalunya,
I'Estrateégia Catalana Contra el Canvi Climatic
0 el Pla per a la Millora de la Qualitat de I'Aire
de la Regié Metropolitana de Barcelona, i és
la promocio de la mobilitat sostenible, que
crea el doble de llocs de treball per cada
viatger, millora I'autonomia i la equitat dels
ciutadans i supera les mancances ambientals
i economiques del nostre model de transport.

En aquesta revista informem sobre els
darrers avencos a la xarxa ferroviaria
madrilenya de Rodalies, la magnifica
experiencia del tramvia de Parla o I'innovador
sistema Lorry-Rail per afavorir el traspas de
les mercaderies cap al ferrocarril.

En definitiva, contra la crisi, més
transport public que mai!

Ricard Riol Jurado
President de la Promocio del Transport Public (PTP)

+ PI. Francesc Macia

# Centre Giutat @



ACTUALITAT

BRI Area de Barcelona

Autoritat del Transport
Metropolita

La mobilitat ha evolucionat molt en els
darrers anys, hem passat d’una mobilitat
molt centrada al voltant de la feina, I'escola
i la llar a una mobilitat més amplia, tant

pel que fa als motius generadors dels
desplacaments, com a I'espai en que es

public col-lectiu, cosa que representa un
manteniment de la demanda del transport
public respecte I'any 2007 i una millora del
seu pes dins del mercat de la mobilitat.

realitzen. En aquest context de mobilitat
quotidiana, el transport public és un
element rellevant. Durant I'any 2008, en
I'ambit del Sistema Tarifari Integrat de
I'area de Barcelona, es van comptabilitzar
934,8 milions de viatges en transport

VIATGES VIATGES A 08/07
ANY ANY num.
2008 2007 absoluts
Metro 3764 366,4 10,0 2,7 %
Bus TB 194,9 210,5 -15,6 7.4 %
Total TMB 571,2 576,9 -5,6 -1,0 %
FGC 81,0 79,1 2,0 2,5%
Renfe Rodalies 114,4 1171 2,7 2,3 %
Tramvia 23,2 20,9 2,3 11,1%
Autobusos EMT 74,5 71,6 2,8 4,0 %
Autobusos DGTT 29,4 29,2 0,2 0,6 %
Autobusos urbans 411 40,0 1,0 2,6 %

Dades en milions

Analitzant la demanda per tipus de servei,

s'observa que els serveis no integrats (Bus
Turistic, Aerobus, Tombbus i Tramvia Blau)
han tingut una davallada del 8,4 %, mentre

934,5 9345 00 00%

que els serveis integrats han experimentat un
lleuger augment del 0,1 %, tal com es recull
en el quadre segient:

VIATGES VIATGES A 08/07
2008 2007 absoluts %
SERVEI INTEGRAT 925,3 9245 0,8 0,1 %
SERVEI NO INTEGRAT 9,5 10,3 0,8 -8,4 %

Dades en milions

(V/ERS 8T I .
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Aixi mateix, cal tenir en compte que en el cas
de Transports de Barcelona es van produir
14 dies de vaga durant I'any 2008 i pel que
fa a Renfe Rodalies, arran de la interrupcid
del servei del darrer trimestre de 2007, es va
establir la gratuitat en el servei fins el dia 9
de maig a les linies R2 Sud, R7 i R10.

En I'Enquesta de Mobilitat en dia feiner
d’aquest any (EMEF 2008) es va posar de

manifest la perdua general de mobilitat en un
3 % a la regio metropolitana de Barcelona.

El manteniment de la xifra de viatgers en
transport public, en un context de reduccid
general de la mobilitat, significa un augment
percentual de la quota corresponent als
modes publics que avala les politiques
d’oferta impulsades per les administracions

en els darrers anys i el creixement de
les aportacions en els pressupostos de
cadascuna de les administracions, en
especial de les catalanes.

Maig 2009

Individus
Desplagaments poblacio general

Mitiana desplagaments diaris

Com paracio
2007
4.218.684 4.138.822
14.250.255 14.687.696
3,38 3,565

Variacio
Absoluts
79.862 1,9%
437.441 -3,0%
0,17 4,8%




ACTUALITAT

Tal i com es va avancar en el numero 48 de Mobilitat Sostenible i Segura, la UAB, la Generalitat de Catalunya
i Autoritat del Transport Metropolita van aprovar el proppassat mes de novembre el Pla Mobilitat de la UAB

2008-2014 (PMUAB).

La Universitat Autonoma de Barcelona és un
important node metropolita que genera més
de 200.000 desplacaments diaris.

La localitzacio periurbana del seu campus
principal, i la configuracid territorial de les
infraestructures de transport determinen
els deficits d’accessibilitat de la Universitat
i comprometen la seva consolidacié com a
pol territorial a diferents escales, a més de
generar un model de mobilitat insostenible i
poc integrador.

Davant d’aquesta situacid la UAB va establir
com a prioritat garantir la connectivitat amb
I'entorn i I'accessibilitat; que tothom que

vulgui estudiar o treballar al campus de la
UAB ho pugui fer en les millors condicions
de cost i de comoditat, independentment de
les seves possibilitats de mobilitat, i de la
manera més sostenible possible.

Per aquest motiu, I'equip de govern de la
UAB va incorporar la gestio de la mobilitat
com una de les linies estrategiques per al
seu desenvolupament futur, a través de la
creacio, I'any 2005, de la Unitat de Gesti6 de
la Mobilitat. L'any segilent, al 2006, la UAB
va aprovar el Pla Estratégic d’Accessibilitat,
el document politic que configura les linies
estrategiques en materia de mobilitat.

Posteriorment, I'any 2008, es va aprovar
el Pla de Mobilitat, que és I'eina que ha de

Jordi Pareto

permetre desenvolupar el Pla Estrategic
d’Accessibilitat de la UAB.

EI PMUAB, té com a objectiu incrementar
I'accessibilitat de la UAB sota els criteris

de sostenibilitat, seguretat i equitat social a
través d’una serie d’actuacions que compten
amb un calendari i un pressupost concrets.
EI PMUAB aposta decididament per:

Més transport public:

Millorar el servei i I'accés al transport public.
Entre les actuacions proposades destaquen:

La creacio de la rotula de la UAB. La
rotula (inclosa en el PDM de la Regio
Metropolitana de Barcelona) és una estacio



d’intercanvi al campus de Bellaterra

en el qué conflueixen diverses linies
d’autobus. Ha estat concebuda per realitzar
connexions perimetrals sense necessitat
de passar per Barcelona. Per a la UAB,

la rotula representa un increment molt
important de I'oferta de transport public.

La reestructuracio del servei intern
d’autobusos per cobrir al maxim la matriu
d’origens i destinacions.

Meés bicicletes i més vianants:

Potenciar els desplagaments dels mitjans de
transport més sostenibles recuperant espais
per a vianants i ciclistes, amb la pacificacio
de I'eix central, per exemple, millorant la
xarxa d’'accés al campus o amb la instauracio

d’'un servei de préstec de bicicletes per a la
comunitat universitaria.

Us més racional del vehicle privat:

La politica de la UAB en relacio al

transport privat passa per una estratégia
integral d’aparcament. L'objectiu és fer de
I'aparcament un instrument clau de gestio
de la mobilitat, aixi, la UAB ha apostat per no
incrementar el nombre de places, redistribuir
els aparcaments cap a I'exterior del campus,
fomentar el cotxe compartit i reduir la
indisciplina.

Més informacio i més conscienciacio:

La creacio del Portal de la mobilitat permetra
als membres de la comunitat universitaria

Transport
public
1%

Gestio de la
maobilitat
12%

tenir al seu abast una eina personalitzada
molt potent que oferira tota la informacio
necessaria sobre mobilitat. D'altra banda, en
aquesta aposta per la millora de la informacio
la UAB editara una guia d’accés sostenible
al campus principal per difondre totes les
possibilitats d’accedir al campus d’una
manera sostenible i segura.

["aplicacio del PMUAB s’emmarcara en un
conveni entre les administracions impulsores
que establira quines son les responsabilitats
de cadascuna d’elles, quin pressupost
comporta i en quin ambit temporal.

[’ambit temporal del Pla de Mobilitat és de
2008 a 2014 i el seu pressupost total de

22 M€, repartits de la seglient manera:

|
j Infraestructures
IT%

Ajuntaments
4%

Empreses i
alires
I%

Jordi Pareto




> MOBILITATS

Dilluns, 27 d’abril, es presentava la primera
temporada de la série Mobilitats al Centre
de Cultura Contemporania de Barcelona,
després de I'acord a queé va arribar la PTP
amb la Xarxa de Televisions Locals per a la
seva distribucio en una vintena de televisions
locals de Catalunya.

Amb aquest acte culminava la primera part
d’un treball iniciat un parell d’anys abans,
primer per dissenyar i financar el projecte i,
en una segona fase, per a la realitzacio i el
rodatge dels diferents capitols.

Un projecte audiovisual ambicids, de
caracter transversal i amb una clara vocacio
majoritaria i didactica. Un dels objectius
permanents en la realitzacio de la serie:
acostar al gran public reflexions, que sovint
passen desapercebudes, a I'entorn de la
seva mobilitat quotidiana. Proximitat per
generar complicitats. Que el televident

es vegi reflectit en allo que expliquen els
personatges.

Una proposta doblement interessant;
difondre un missatge a I'entorn de la

mobilitat sostenible i fer-no de manera
oberta, propera.

Mobilitats ha estat un treball laboris,
detallista, que hem confegit pas a pas

i sumant-ne complicitats i esforgos. Un
treball al qual s’han anat afegint diferents
institucions i organismes, publics i privats,
que han col-laborat en el projecte.

Un fet que ens ha confirmat el valor del
projecte i la seva proximitat amb els
ciutadans.

LLa mobilitat com a fet quotidia condiciona la
vida de milions de persones. Tothom té una
petita o gran historia de mobilitat quotidiana.
Mobilitats és un reflex prou ampli d’aquesta
realitat. Gent del carrer que ens explica

com és un dia qualsevol. Histories que ens
han servit per plantejar, suggerir, proposar
alternatives i qliestionar als televidents sobre
temes concrets.

El rodatge de la primera temporada de
Mobilitats va comengar el mes de juny de
2008 i va finalitzar el passat mes de maig.
Cinc capitols de tretze minuts de durada
cadascun que representen més d’una hora
de material rodat i editat. De moment la série

ja estat emesa per una vintena de televisions
locals de Catalunya, que en diferents horaris
I'nan distribuit per bona part del territori.
Coincidint amb la setmana de la mobilitat,

hi ha prevista una segona distribucio de la
primera temporada. Per a I'any vinent la
XTVL s’ha compromes a tornar a emetre

la primera i la segona temporada, que ja
hem comencat a produir i de la qual, en
breu, comencara el rodatge de les primeres
histories.

El pas seglient és la distribucio a la resta
d’Espanya, en una versio doblada al castella
i en una versio subtitulada a I'angles perqué
pugui ser distribuida per Europa.

La serie té també la seva vida a través
d’Internet, al lloc web www.xtvl.tv/mobilitats
on podeu veure tots els programes realitzats
fins ara.

Mobilitats és un bon producte audiovisual, un
retrat efectiu i real de la mobilitat de milers
de persones. Real i reflexiu. Util per generar
consciéncia col-lectiva. Gracies a tots per la
vostra col-laboracio i confianca.

. Director Mobilitats




Viatge
de la PTP

Durant els dies 24, 25 i 26 d’octubre la

PTP va organitzar un viatge a Madrid per
coneixer el funcionament de la seva potent
xarxa de transport public. Els socis, socies

i acompanyants assistents van gaudir de
visites al carril bus-VAQ de I'A6 —el primer i
Unic de I'Estat- i I'intercanviador de Moncloa,
el centre de control del Metro de Madrid — el
tercer més important d’Europa-, el tramvia
circular de la ciutat de Parla i el centre de
control de Rodalies de Madrid —el servei
ferroviari suburba més important d’Espanya.
En totes les visites els assistents van rebre
explicacions detallades del funcionament
d’aquells transports de la ma dels seus
responsables. En el mateix viatge es va fer el
primer sopar de germanor amb 'associacio
Andén 1 — Amigos del Metro de Madrid.

Al darrer nimero de MSS, vam il-lustrar

el funcionament i la planificacio dels
intercanviadors d’autobusos de Madrid de
la ma de Jordi Julia. En aquest ndmero
facilitarem informacid sobre el tramvia de
Parla i sobre el servei de Rodalies Renfe a
Madrid. Aquell viatge fou possible gracies

a la col-laboraci6 i amabilitat dels senyors
Antonio Rodriguez, president d’Andén 1 —
Amics del Metro de Madrid; Tomas Melero,
responsable de Tramvies i Metros Lleugers
del Consorcio de Transportes de Madrid;
personal de Metro de Madrid; Patricia Cobo,
responsable de marqueting del tramvia de
Parla; Lucas Calzado, gerent de Cercanias
Metropolitanas de Madrid; y Luis Vega, cap
de la terminal de Atocha Cercanias.

Més fotos del viatge a la galeria
fotografica de
www.transportpublic.org

@&

Transport public
a Madrid (2a part)
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Transport public
a Madrid (2a part)

El Tramvia de Parla

El 6 de maig de 2007 es va inaugurar la primera fase del Tramvia de Parla, de 4,5 km. Després de 35 anys del
tancament de I'tltima linia de tramvia, la Comunidad de Madrid tornava a recuperar aquest mitja de transport.
Parla, municipi situat al sud de Madrid, de poc més de 100.000 habitants s’afegia a la llista de ciutats

espanyoles que aposten pel tramvia modem.

El setembre de 2007 es va inaugurar la fase
2 i esvan sumar 3,5 km més, i finalment el
maig de 2008 es va tancar la linia circular
inaugurant el darrer quildmetre que faltava
per completar la linia. Després de menys de
tres anys des del comengament d’obres ja
estaven en servei els 9 km que formen la
linia circular urbana de la ciutat de Parla.

El Tramvia de Parla és una aposta de
I'ajuntament d'aquesta localitat madrilenya.
El cost total de construccid (incloent-hi la
urbanitzacid i construccié d’aparcaments)

i 'adquisicio de material mobil va ser de

120 M€ (13 M€/km), finangats en un

81,5 % per I'Ajuntament de Parla i un

18,5 % per la Comunidad de Madrid. Es

va encarregar la construccio, operacio,
manteniment i adquisicid de material mobil a
I'empresa Tranvia de Parla S.A. (participada
majoritariament per les constructores
Acciona i FCC) mitjangant concessio per 40
anys. A través dels beneficis urbanistics del
Consorci Parla Este es va pagar el 33 % del
cost, i la resta es financa amb una aportacio
anual durant els 40 anys de concessio.

El tramvia uneix el centre de la ciutat i
I'estacio de Renfe amb el nou barri de Parla
Este, que es preveu que arribi a tenir 30.000
habitants, igualment déna servei a diversos
equipaments de la ciutat. El tramvia té per
objectiu resoldre la integracié del nou barri
amb la resta de la ciutat, fer d’aportacio a
Renfe Rodalies i la millora urbanistica de la
ciutat (historicament degradada). La linia
circular compta amb 15 parades (es preveu
una setzena parada, Parla Norte, que tindra
correspondéncia amb la futura estacié de

Rodalies Renfe projectada al nord-est de la
ciutat), quatre d’aquestes parades son duals
(a Parla Este la via sentit nord i sud van per
avingudes paral-leles, que disten uns 250
metres una de l'altra).

El tramvia triga 25
minuts a completar
la totalitat de la linia
circular. Aixo vol dir
que en menys de 15
minuts pots arribar a
qualsevol parada de
Ia linia

El tramvia triga 25 minuts a completar la
totalitat de la linia circular. Aixo vol dir
que en menys de 15 minuts pots
arribar a qualsevol parada de la linia,
i que té una velocitat comercial
aproximada de 21 km/h. Durant la
visita que va fer laPTP a la linia i a
les cotxeres del tramvia, de la ma
de Patricia Cobo (relacions
publiques del Tranvia de Parla, a
qui agraim la seva col-laboracio
i amabilitat) varem poder
comprovar que el tramvia
disposa de prioritat semaforica
en tot el seu recorregut.
Igualment ens va informar

®
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que Tranvia de Parla té 64 treballadors, als
quals s’han d’afegir 66 empleats indirectes.
Cal destacar també que el 90 % de llocs
de treball s6n ocupats per ciutadans de
Parla. També va destacar la bona acollida
que ha tingut el tramvia entre la poblacio,
transportant uns 17.000 viatgers en dia
laborable. D'aquests passatgers un 80 %
tenen origen o destinacio a la parada que
fa d’intercanviador amb Renfe Rodalies
(Parla Centro Bulevard Norte), cosa que
demostra que actualment el gruix d’usuaris @
sOn persones que utilitzen el tramvia per
anar de manera comoda i rapida a I'estacio
de tren per anar a treballar o estudiar fora
de Parla (la gran majoria a Madrid capital).
Per aix0 I'hora punta del tramvia és entre
les 6 i les 9 del mati d’un dia feiner, hora
d’entrada al centres de treball i d’estudi, en
aquest periode el tramvia té una fregliencia
de pas de 7 minuts. Durant al resta del dia
té una freqliéncia de 10 minuts. Dissabtes,
diumenges i festius la freqliencia és de 15
minuts. També cal destacar I'ampli horari de




servei, que comenca a les 5 del mati i acaba
ala 1 de la matinada, tots els dies de la
setmana. Aquest horari dona servei al primer
i a I'tltim tren de Renfe, és a dir que tots els
trens de Rodalies que paren a I'estacio de

Parla tenen correspondéncia amb el tramvia.

Pel que fa el sistema tarifari s6n valids els
abonaments del Consorcio de Transportes
de Madrid i els titols propis no integrats (10
viatges i senzill). Destacar que els majors
de 65 anys i discapacitats tenen l'accés
gratuit, igual que a les tres linies de bus que
completen el transport public urba de Parla.
Un del fets més destacables és que Parla ha

FERROCARRIL

esdevingut pionera en I'Estat a fer fora els
cotxes del centre urba. El carrer Real (antiga
carretera de Toledo), que travessa tot el
centre urba, era un carrer lleig, sorollds i ple
de cotxes. Ara és un espai de convivencia
entre vianants i tramvia, ja que els vehicles
a motor no hi poden circular. El tramvia es
va crear per eliminar la congestio i I'excés
de transit dins la ciutat. Abans de comencar
la construccio del tramvia, i per compensar
les places d’aparcament que se suprimien,
I'Ajuntament va crear aparcaments
municipals propers al tragat del tramvia per
garantir 'aparcament dels cotxes dels veins.

Igualment I'Ajuntament, abans de comengar

les obres, va enviar a totes les cases un DVD

on explicava el projecte i els seus beneficis, @
un cop va entrar en servei va repetir

I'operacid i va enviar un altre DVD i una

targeta amb 10 viatges gratuits per invitar

a la poblacio a provar i utilitzar el tramvia.

Sens dubte I'aposta pel tramvia modern de

I'Ajuntament de Parla hauria de ser un bon

exemple per diverses ciutats catalanes

Albert Parés i Soldevila
Vocal PTP Valles Occidental
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a Madrid (2a part)

Rodalies de Madrid

El servei de les Rodalies trens que mouen diariament més creixement en forma de taca d’oli.
Metropolitanes de Madrid, operat  de 900.000 persones. Les Rodalies  Cercanias Madrid opera un servei
per Renfe, és un dels sistemes de Madrid son fonamentals suburba que s’estén al llarg de vuit
ferroviaris suburbans més per articular una gran regio corredors donant lloc a una xarxa
importants d’Europa. Funciona metropolitana de 5.800.000 molt densa pel que fa a nombre de
sobre 363 quilometres de vies, habitants sobre uns 8.000 kn?, parades i serveis, a mode de metro

97 estacions i 9 linies amb 1.438 caracteritzada per haver tingut un  regional.
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Una xarxa amb solera

La xarxa té una estructura radial a partir de
I'estacio d’Atocha, per on passen totes les
linies, amb I'Unica excepcio de la linia C9,
un pintoresc ferrocarril de muntanya entre
Cercedilla i Cotos que acosta els madrilenys
ala Sierra. Cercanias Madrid utilitza, a
banda dels corredors ferroviaris historics
(Aranjuez, Henares, Guadarrama, Directo de
Burgos...), una serie d’enllagos de la xarxa
estatal de Renfe-Adif aixi com algunes linies
construides expressament per al servei
suburba. El tret més caracteristic de la xarxa
és una estructura circular que enllaga les
grans terminals ferroviaries madrilenyes:
Atocha, Principe Pio i Chamartin.

Una oferta ben valorada

Freqiiéncia de Pas

Linterval de pas a I'hora punta se situa
entre els 5 i 10 minuts a tots els corredors
de la zona central, que a Madrid €és el gruix
del sistema; i arriba als 15 minuts d’espera
només a les linies de més llarg abast. En
I'nora vall 'espera mai supera els 15 minuts
en la zona central, ni els 30 minuts a les
linies de llarg abast, excepte a les estacions
situades a partir de Villalba.

Capacitat

El parc de trens de Rodalies Madrid es
compon de 285 trens amb la particularitat
que gairebé sempre funcionen acoblats de
dos en dos. En el cas de la linia C4 (Parla —
Madrid) s’empra la maxima capacitat d’un
tren comercial de Rodalies a Espanya: un
doble CIVIA 465 amb capacitat de 1.034
places per tren.

Parc & Ride
La xarxa madrilenya també va ser pionera
en I'impuls del Park & Ride, i avui disposa

FERROCARRIL

de 21.538 places sobre un total de 59
estacions. El rendiment d’aquestes places
com a aportadores d’usuaris al sistema

de Rodalies és relativament baix, ja que
habitualment la rotacié d’aquestes places no
supera els dos cotxes al dia, tot i que el

67 % de I'oferta és lliure de pagament.

Tarifes

El sistema tarifari és dual: es pot escollir
entre la gamma de titols propis de Renfe
Operadora (bitllet senzill, Bono 10 i
abonament mensual de dos viatges diaris)

i els abonaments mensuals integrats

del Consorcio Regional de Transportes

de Madrid. Les corones tarifaries son
coincidents entre els dos sistemes, amb
I'linica excepcio de la corona addicional “0”
al sistema Renfe. El bitllet senzill oscil-la
entre els 1,20 euros per a les dues primeres
corones i els 4,05 euros per a la Ultima.

Civis

Les linies més llargues complementen

en hora punta el servei base amb trens
semidirectes anomenats “Civis”. Aquests
trens tenen una doble missio: escurcar

els temps de viatge des de les corones

més allunyades i guanyar places al servei
convencional per als viatgers de les corones
més proximes a la capital. Aquests trens
avancen trens més lents aprofitant by-
passos periferics (Civis Guadajalara),
utilitzant trams de via quadruplicats (Civis
Aranjuez) o reordenant les malles dels trens
convencionals (Civis El Escorial). Actualment
aquestes circulacions no superen les 6
expedicions diaries per corredor, pero és
previst que s'incrementin gracies a les grans
inversions en infraestructura plantejades al
pla de Rodalies 2008-2015.

Amb aquest nivell d’'oferta no és d’estranyar
que els usuaris madrilenys puntuin amb millor
nota les seves Rodalies que el seu Metro, un

fet que seria insolit a altres ciutats espanyoles.

Una xarxa amb creixement
continu

Les historiques linies ferroviaries radials

de Madrid sempre han tingut un bon

transit de Rodalies, pero no és fins a finals
de la decada dels 60 que comencen a
articular-se com una xarxa veritablement
interconnectada. Historicament es va prestar
servei de Rodalies per separat a la xarxa

de Caminos de Hierro del Norte de Espafa,
que sortia de I'Estacié de Principe Pio; i a la
xarxa de Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza
y Alicante (MZA), que partia de I'Estaci6
d’Atocha.

“Tubo de la Risa”

La primera gran passa per la consolidacio @
del nucli de Rodalies de Madrid fou una
connexid subterrania de vuit quilometres
entre el nord de la ciutat (Chamartin) i el

sud (Atocha), que fou anomenada “Tubo

de la Risa” en referéncia a una atraccio de
fira de I'época. Amb aquest sarcastic nom

es designava un projecte de dificil gestacio,
planificat en la Republica, pero inaugurat

el 1967 després de superar tota mena

de vicissituds tecniques i de recels propis
d’una societat poc acostumada als viatges
subterranis. Amb el nou tunel arribava també
la nova terminal de Chamartin i els seus
enllagos fins al Tejar (linies de Norte) i fins
San Fernando de Henares (linia Madrid —
Zaragoza de MZA). Després d’aquest tinel,
I'any 1975 va tenir lloc la inauguracio del

que es considera la primera linia espanyola
construida expressament per a unes Rodalies
modernes, entre Aluche i Méstoles, que
inicialment estava inconnexa de la resta de la
xarxa de Renfe; perd que anys més tard es
convertiria en I'exitosa linia C5.




Un Nou Tram de Rodalies cada 2-5 anys per I'intercanviador; i per a la linia 6, que d’Alcobendas i San Sebastian de los Reyes,

La planificacio de les Rodalies de Madrid completaria el seu recorregut circular per executada mitjangant un ramal parcialment
respon a un projectes a llarg termini pero Madrid amb aquesta actuacié. Anys més subterrani de 6 quilometres des de
periodificats en el temps per poder avangar tard s'incorporaria un gran intercanviador Cantoblanco Universidad, a la linia del Directo
les millores del servei progressivament. Des d’autobusos. de Burgos. Lany 2002 un ramal de via doble

de 1984 fins als nostres dies,
la xarxa de Rodalies madrilenya
s’ha estes amb 65,2 nous
quilometres com a resultat
d’'una inversi6 sostinguda al
llarg del temps, que ha permés
inaugurar un nou tram de
Rodalies un cop cada menys de
5 anys.

Aixi, la linia C5 va obrir els
Seus trams segregats els anys
1984, 1989 i 1991, prioritzant
els de més facil execucio -en
superficie- i deixant per al final
els enllagos més complexos

en format subterrani, que
constituirien el segon passant
ferroviari subterrani de Rodalies
a Madrid. Lany 1994 Parla
estrenava un nou ramal de

dos quilometres, parcialment
soterrat, que traslladava
I'estacio situada als afores al
bell mig de la ciutat, a la rambla
on avui circula el flamant
tramvia.

L'any 1996 s’estrenava a
Madrid el tercer tinel de
Rodalies, conegut com a
“Pasillo Verde”. Aquest tdnel
de sis quilometres va tenir
com a missio enllacar les
historiques terminals d’Atocha
(MZA) i Principe Pio (Norte),
on s'aplicaria I'enginyeria

de més alt nivell per fer
passants les vies de Renfe,
que acabaven en cul de sac; i
construir una estacio de Metro

doble amb andanes paral-leles per a la
linia 10, desviada expressament per passar

de 15,2 km connectaria San
Martin de la Vega i el seu parc
tematic amb el municipi de
Pinto. Els anys 2002 i 2004 es
dupliquen i electrifiquen linies
existents per ampliar el servei
de Rodalies des de Tres Cantos
a Colmenar Vigjo, i des de
Fuenlabrada fins a Humanes de
Madrid respectivament.

“Tubo de la Risa 2”

Quan el primer “Tubo de la
Risa” comencava a enregistrar
simptomes de col-lapse

ja es planificava el seu
desdoblament, que a més
s'aprofitaria per portar les
linies terminals a Atocha fins a
I'intercanviador més important
del centre de Madrid: Sol. Aixi,
des del 10 de juliol de 2008,
totes les linies que arribaven

a Atocha ja eren passants,
gracies a una nova galeria de
vuit quildmetres que implica la
construccio d'un intercanviador
central amb les linies 1,21 3
de Metro a Sol. Aquest nou
tinel, juntament amb I'antic
“Tubo de la Risa”, permet la
circulacio espaiada de 33 trens
de Rodalies per hora i sentit
entre Atocha i Chamartin, amb
una situacio de fluidesa molt
allunyada de la saturacio a la
qual es sotmeten els tlnels
Gracia — PI. Catalunya d’'FGC,
amb 30 trens per hora; 0
I'Hospitalet — Arc de Triomf,
L’any 2001 la xarxa tornava a créixer amb amb 20 trens per hora.

la penetracio de la xarxa fins I'interior

Ricard Riol Jurado
President de la Promocio del Transport Public
(PTP)



C5: La linia amb més
passatgers de Rodalies
Renfe

La linia C5 uneix Mdstoles, Madrid, Leganés,
Fuenlabrada i Humanes entre si i transporta
350.000 usuaris diariament, el 35 % de la
demanda de tot el nucli madrileny; fet que

la converteix en la linia més important de
Rodalies Renfe a Espanya.

Loferta és coherent amb la demanda:
Renfe posa en servei un tren cada 3 minuts i
mig en hora punta. Aquest grau de servei és
possible gracies a dues caracteristiques que
simultaniament nomeés es donen en aquesta
linia:

e Infraestructura dedicada. La linia C5 no
comparteix vies amb cap altra linia de
Rodalies i només coincideix amb serveis
molt puntuals de mitjana i llarga distancia
cap Extremadura i Portugal en un curt
tram de la linia.

* Sistema de senyalitzacio LZB, només
instal-lat en aquesta linia i a 'AVE
Madrid — Sevilla. Permet més trens en
linia en aproximar-los més entre si amb
plenes condicions de seguretat, aplicant-hi
una conduccié automatica simultania des
d’'un comandament central.

FERROCARRIL

ATOCHA. L’estacio amb més
moviment d’Espanya

1.253 trens travessen Atocha Cercanias

cada dia, que es diu aviat; 450 pel tinel de
Recoletos, 400 pel nou tdnel de Sol, 322

pel tinel exclusiu de la C5 i 81 trens de llarg @
recorregut i regionals. El complex compta amb
10 vies i es troba annex a I'estacio de Puerta
de Atocha, dedicada al llarg recorregut i AVE,
amb 11 vies més. Cada dia passen per Atocha
Cercanias més de 420.000 passatgers, dels
quals només 180.000 surten o entren pels tor-
niquets. Luis Vega, cap de I'Estacié d’Atocha
Cercanias, va explicar als membres de la PTP
com l'estacid s’ha hagut d’acondicionar als
descomunals creixements de trafic viscuts als
darrers anys. El repte no ha estat gens facil.
S’ha hagut d’adaptar el nombre de vies que
accedien i sortien d’Atocha, construint-hi els
by-passos necessaris per evitar interferencies
entre els 16 tipus de moviments que realitzen
les vuit linies de Rodalies que hi circulen,
noves vies passants i millorant la senyalitzacio.
Actualment és el node ferroviari més complex
d’Espanya i ha estat objecte d’una profunda
millora gracies al “Tubo de la Risa” 2, que
evita 150.000 transbordaments i en facili-

ta 100.000 més. Si un compara I'evolucio
viscuda per Atocha i per Sants, rapidament es
comprendra en quina situacio es troben unes i
altres rodalies metropolitanes.




Madrid | Barcelona

ja tenen plans de rodalies

FERROCARRIL

Madrid i Barcelona ja tenen plans de Rodalies

Dues grans regions El Ministeri de Foment ja ha presentat els d'invertir-hi 4.000 i 5.000 milions d’suros
metropolitanes llargament reivindicats plans de Rodalies respectivament durant el periode 2008-
per a la Regio Metropolitana de Barcelona 2015. Els dos plans intervenen sobre arees
i la Comunidad de Madrid, que han urbanes de cinc milions i mig d’habitants,
pero amb uns parametres de mobilitat forca
Cercanias Madrid Rodalies Barcelona diferents: Madrid té un creixement en forma
;::’;:czigoa 5??:-}?59 5f65?5i<1r§7 de taca d'oli que afavoreix la segregacio
Estacions 2008 99 estacions 107 estacions d’usols, e,”_nb la presencia d'e moltes ciutats
Nimero de trens 285 unitats 198 unitats dormitori i centres comercials; mentre que
Oferta: Trens diaris 2008 1438 trens 777 trens a Barcelona els creixements sarticulen al
Demanda. Viatges diaris 1989 400.000 viatges/dia 140.000 viatges/dia voltant de corredors radials i un cinturd
Demanda. Viatges diaris 2008 940.000 viatges/dia 410.000 viatges/dia metropolita amb una superior autocontencio.
nel llana, tun 3 ; : lunya, o] o . o
R e, | oo ie 1| oy | 013 e s st s
Park & Ride de moure molt més que els de la regio de
Places totals 21.538 5.849 Barcelona; encara que ho fan utilitzant més @
Estacions amb P&R 59 38 el transport public que els catalans.

Diferéncies fins i tot en la presentacio

EI'20 de febrer, en una austera i solitaria de feia molts anys. Tres mesos més tard, en un acte que fins i tot va comptar amb un
roda de premsa feta per la vicepresidenta es presentava 'nomoleg pla per Madrid video promocional que es pot visualitzar a la
primera del Govern, M? Teresa Fernandez de  sota la preséncia del ministre de Foment, pagina web del Ministeri (www.fomento.es).
la Vega, es va presentar un pla de Rodalies José Blanco i una euforica presidenta de la
per Barcelona, un pla que s'esperava des Comunidad de Madrid, Esperanza Aguirre,

Presentacio del Pla de Rodalies de Barcelona per part de la Presentacio del Pla de Rodalies de Madrid, el 20 de maig, per

vicepresidenta primera, M? Teresa Ferandez de la Vega, en part del Ministre de Foment, José Blanco i la presidenta de la

la roda de premsa ordinaria del Consell de Ministres del 20 Comunidad de Madrid, Esperanza Aguirre.

de maig.

et

Plan de Infraestructuras Ferroviarias
de Cercanias para Madrid

Font: Consell de Miniétres. Font: Ministeri de Foment
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Probablement la font d’aquestes diferéncies
sigui el propi contingut del pla. El pla de
Rodalies de Madrid, amb “només” un 25 %
de dotacio pressupostaria addicional respecte
Barcelona, aconseguira gairebé cinc vegades
més extensio de xarxa i la mateixa quantitat
de desdoblaments, entre duplicacions i
quadruplicacions.
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Granollers @)
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alguns municipis de només 5.000 habitants.
S’hi incloura un nou tunel urba d’Est a Oest
(30 km, 1.300 milions d’euros) que permetra
descentralitzar les Rodalies d’Atocha,
ampliar I'accessibilitat del servei i millorar
la intermodalitat amb la xarxa del metro en
zones centriques. També es quadruplicaran
66 quilometres de vies
on avui els rodalies

Plans de Rodalies Madrid Barcelona han de compartir
:;wer?ié 23?8-2015 5.000 4.000 vies amb regionals,

nmi Oras. euros mercaderies i CIVIS
Noves linies 115 km 25 km (Rodalies semidirectes)
Duplicacions de via 11 km 80 km per fer compatibles alta
Quadruplicacions 66 km NO freqiiencia i els trens
Noves parades 2527 11-13 rapids. Algunes de les
.NOUS ) 5 1 actuacions del pla seran
intercanviadors

Com si del miracle dels pans i dels peixos es
tractés, la inversio de 5.000 milions d’Euros
a Madrid es traduira en 115 quilometres de

noves linies i en I'arribada del ferrocarril a
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finangades integrament
per la Comunidad de Madrid, com la linia
Mostoles — Navalcarnero, la penetracio

a Torrejon de Ardoz i la de las Rozas -
Majadahonda. Les noves infraestructures
permetran descentralitzar les Rodalies, reduir
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[Estacié de Rodalies en servei

Nombre de trens per sentiti hora punta

El Pla de Rodalies de Barcelona pel periode 2008-2015 contrasta amb el madrileny per la seva austeritat i similar pressupost. Grafic: PTP.

els temps de viatge en les linies més llargues
i millorar radicalment I'accessibilitat: el 90 %
de tots els madrilenys i madrilenyes viuran a
prop d’una estacio de Rodalies. (veure planol
de la pagina 12).

En el mateix periode, el Ministeri de Foment
invertiria 4.000 milions d’euros a la Regid
de Barcelona, una quantitat que es traduiria
en el desdoblament de 80 quildmetres de
vies entre Montcada i Vic i Arenys i Blanes,
i en 25 quilometres nous repartits entre
Iaccés del macroaeroport T-Sud, que obre
les portes al juny sense tren; la nova linia
Cornella — Castelldefels (18 km) i el curt
by-pass a Montcada (1,8 km). Amb el Pla
de Rodalies de Barcelona a la ma, que
preveu un gran increment del servei sobre
les infraestructures actuals, es consolida

un model que impedira I'existencia de trens
semidirectes i que utilitzara al limit de la
seva capacitat els ttnels del carrer Arago i
de plaga Catalunya, que avui ja és el més



col-lapsat de la xarxa d’Adif amb 20 passos
de Rodalies per hora i sentit.

1984, amb 64,5 quilometres inaugurats a
ra6 d’un tram nou cada menys de 5 anys;
i ho comparem amb el “creixement” de

les Rodalies de Barcelona, que només han
estrenat 17 quilometres sobre una linia de

mercaderies inaugurada el 1982, es fa prou
evident la discriminacié acumulada sobre la
xarxa de Rodalies de Barcelona.

Si a més tenim en compte el creixement
de la xarxa de Rodalies de Madrid des de

Redaccio

Milers de
Any -
viatgers
1991 64.520
1092 E—— Més ambicio pel servei ferroviari a la Regio
' Metropolitana de Barcelona
1993 70.592
1994 75.213 L.a PTP reivindica I'ampliacio del pla de dels trens Catalunya Exprés.
Rodalies 2008-2015 als governs de la * Extensio de la linia del Maresme fins
1995 79159 Generalitat i el Ministeri de Foment sotauna 4 centre de Blanes i Loret (70.000
clara filosofia: primer dissenyar els serveis habitants) (8,5 km)
1996 82.311 que v?lfem [ desprsls les mflr’ailestrl{ctu/:esb e Reconfiguraci6 de la Lina Orbital
que el facin possible, no a I'inrevés. Am o .
, o , , Ferroviaria per permetre encaminar
1997 85.658 !a mate|xa|lamtln0|o de qualltatl, rgp:desa, e
mtermoda itat i cobert‘ura territorial que mercaderies. Inici dels trams amb mes
1998 88.774 Madrid, la PTP planteja per Barcelona demanda
algunes mesures basades en el Pla Tren ' .
1999 90.367 2014 e Enllagos a la rodalia de Granollers per
' permetre encaminar semidirectes
2000 95.385 Ea—— 46 enllec ex procedents de la linia de Matard i de Vic-
[ )
Ces 0 arlne'né eren ?9 ex!sten.t entre Puigcerda fins a Barcelona a través de la
2001 103.702 erdanyola ' er’dellny(.) QS per quadruplicacio entre Granollers | Sagrera
aconseguir una linia circular que enllaci o L
2002 110.968 el Barcelonés, el Baix Liobregat i el * Tercer tunel'd ample iberic a Barcelona
Valles Occidental (2 km) sense provocar l‘?“,e p?r{n?t' s.ei)ar.ar el\j fllll{xoz e Iest
. inies interior-interior i Valles-Aeroport,
cisallaments.
2003 12113 Quadrulicacié inint da devi amb l'objectiu de crear metros regionals
 Quadruplicacio ininterrompuda de vies . : ,
sense col-lapsar els regionals ni els tnels
2004 . : -
00 114.715 als corredors .d entrada a la ciutat, erlltre actuls (10,5 k)
Castelldefels i la Torrassa (16,5 km) i entre - _ ,
2005 121.498 Granollers Centre i la Sagrera (24 km), per * |nici de les R(?dahe? als nuclis del Camp de
permetre 'ampliacio i compliment d’horaris Tarragona, Girona i Tarragona.
2006 122185
2007 17115 Al web www.transportpublic.org podreu trobar el resum dels Plans de Rodalies de
Madrid, Barcelona, I'informe comparatiu de la PTP i la proposta del Pla Tren 2014.

Evolucic de la demanda anual a les Rodalies
Metropolitanes de Barcelona, en milers de viatgers




Mercaderies

Sistema LorryRail

Europa pensa sempre en I'eficiencia... i arriba a conclusions.
Posteriorment reflexiona, es pren el seu temps per a sospesar les
alternatives, per a determinar pros i contres. A continuacié adopta
decisions, sovint dificils i compromeses. Finalment actua, executa i
posa en servei. Poques vegades fa marxa enrere. Poques vegades
decisions politiques s’avancen a diagnosis tecniques. Europa no
sempre encerta, pero ha assolit un bon nivell de progrés seguint
una ancestral manera de procedir. A nosaltres encara ens resta molt
per aprendre. La PTP va sovint a Europa, a veure el que es fa fora,
perque a la PTP li agrada aprendre.

A més, els francesos son practics per excel-lencia. Observen,
milloren i es fan seus molts dels progressos europeus. Un exemple és
LORRY-RAIL, una autopista ferroviaria que la PTP va anar a congixer
el dia 25 d’abril d’enguany.

El comandament central coordina les arribades dels camions i la preparacio dels
vagons ferroviaris

Route Roulante = Ferroutage = Autopista
Ferroviaria

Una autopista ferroviaria s una manera de desplagament de
camions, que en comptes de circular per carretera ho fan sobre
vagons de ferrocarril. No té res a veure amb el transport ferroviari de
contenidors, ni de vehicles lleugers. Hi ha dues formes de ferroutage:

1- Vagons amb plataforma extra-baixa sobre rodes de petit
diametre (36 cm) que permeten amb el camié a sobre (de

FERROCARRIL

FERROCARRIL

de la carretera al ferrocarril

4,00 m d’algada i 2,60 m d’amplada) mantenir-se dins els galibs
del transport ferroviari. La carrega es fa per punta i un camié
s’'embarca darrera I'altre, cosa que obliga a que la tractora viatgi
amb el semiremolc. El sistema és conegut com a RO-LA (Rollende
Landstrasse).

-

Un mecanisme instal-lat a la terminal aixeca i gira les safates dels vagons perque es
puguin carregar lateralment de forma simultania

2- Vagons amb plataformes extra-baixes (com en el cas
anterior) per6 penjant de bogies amb rodes convencionals.
La carrega s'ha de fer lateralment, mitjancant un gir pivotant de la
plataforma, cosa que permet entrar i sortir el vehicle obliquament.
En aquest cas, la tractora no viatja amb el semiremolc. Aquest
sistema ha estat desenvolupat per Modalohr per a LORRY-RAIL).

El primer dels sistemes s’ha adoptat de manera preferencial per al
pas dels Alps a Suissa; el segon s'esta implantant a Franca. Tots
dos tenen punts forts i punts febles, que no analitzarem ara.

Lorry-Rail

LORRY-RAIL, SA és una empresa privada participada per inversors-
accionistes, publics i privats, francesos i luxemburguesos. Ha

rebut importants col-laboracions externes per possibilitar la seva
implantacio, fonamentalment de I'Estat frances pel que fa a
I'adaptacio dels galibs del recorregut i la inversio en les terminals per
a aquest tipus d’intermodalitat.
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Un itinerari, de 1.060 km, relliga Le Boulou (prop de Perpinya) amb
Bettenbourg (Luxemburg). De moment és el recorregut més llarg
que es fa a Europa per autopista ferroviaria. EIs combois estan
formats per 20 vagons de 34 m, cada un dels quals transporta dos
semiremolcs de 38 tones i una llargada maxima de 13,4 m. Les
tractores no viatgen en el tren. El servei es dona tots els dies de I'any
i, si bé de moment es fa una expedicio al dia en cada sentit, a molt
curt termini se’n fara una segona.

Després del lliurament del semirremolc per part del camioner, se'n comproven galibs
i pesos

La terminal, a tocar de I'autopista A-9, té una superficie d’'unes 3,5
hectarees i una implantacio senzilla, excepte pel que fa a la linia

de carrega semi-robotitzada i als sistemes de control. El personal
assignat a la planta és de 15 operaris (per als 3 torns de treball).
Essent la descarrega gairebé immediata a I'arribada del tren,
actualment la carrega representa unes dues hores per a 10 vagons,
cosa que es pot reduir augmentant plantilla. La inversié de I'Estat
frances per al projecte LORRY-RAIL ha estat de 36 M€ dels que
6M<€ s’han destinat a la terminal de Le Boulou.

La tarifa estandard de viatge (hi ha diverses formules) esta als
voltants de 750<€, per a un viatge que dura unes 14 hores. El cost
del mateix viatge per carretera és superior als 1000<€, i el temps
ronda les 16/18 hores (amb les preceptives parades). La comparativa
és netament favorable a I'autopista ferroviaria.

L'expedicio de la PTP a Le Bolou va quedar assegurada gracies a I'autocar de Soler i Sauret i el seu excel-lent xofer.
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Basicament, Franca s'estalviara aviat el pas de 30.000 vehicles/any
per sentit entre Espanya i els paisos del nord d’Europa, principalment
Alemanya. Una previsible futura ampliacio a quatre expedicions diaries
per sentit (havent d’ampliar préviament determinats dispositius de la
planta de Le Boulou) representaria I'absorcio de més d’'un 5 % dels
semiremolcs que actualment passen per La Jonquera. A diferéncia
amb el RO-LA del tinel de Frejus, entre Aiton (Franca) i Orbassano
(Italia), les tractores no es desplacen en el tren, que aixi s'estalvia de
moure 250 tones de pes mort prescindible.

Sembla que aquesta linia sera complementada en un futur cap a
Marseille i cap a Lille, s'unira amb I'eix ja existent dels Alps i també
amb el futur nou eix de I'Atlantic (entre Paris i el Pais Basc).

Una nova forma de veure el transport
terrestre de mercaderies

Es evident que Franga ja esta jugant fort pel que fa a autopistes
ferroviaries, perqué ells si que saben en quina direcci6 cal fer les
inversions.

Les autopistes ferroviaries, de les que LORRY-RAIL és el seu millor
exponent, representen un important aveng en diversos aspectes:

e Estalvi economic per a I'usuari professional, que redueix entre
un 20 i un 30 % les seves despeses més directes.

Una tractora de maniobres col-loca el semirremolc sobre la safata dels vagons especials
de LorryRalil
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El gerent de Lorry-Rail de Le Bolou, Sr. Jean Gomez, va fer una magnifica explicacio del funcionament de la planta als membres i

amics de la PTP.

e Estalvi de temps, de l'ordre d’'un 15 % en el viatge, tot i que cal
comptabilitzar el temps que el semiremolc perd a la terminal en el
procés de carrega i que, en el millor dels casos, equipara el temps
entre I'una i I'altra forma de desplagament.

Es gira la safata per alinear-se amb el vago i es comprova que el semirremolc queda
ben fixat, en pocs minuts

e Estalvi energétic, representat de manera directa pels 16.000
litres de combustible per expedicid (480M de litres a I'any només
amb el que ara esta en marxa des de Le Boulou)

e Estalvi en la contaminaci6 derivada (PM10, GEH, etc.).

e Estalvi en el desplagament de tractores, amb el corresponent
augment de la seva eficiencia funcional en no passar hores
inactives.

e Estalvi de treball estressant en viatges de llarga durada conduint
el camio. El treball de conduccio es concentra aleshores en viatges
d’'una durada molt més coherent amb la capacitat fisica dels
xofers, tot reduint simultaniament bona part del risc laboral i dels
efectes sobre tercers.

e Gran millora en la fiabilitat del transport per carretera, que
resta molt menys sotmes a problemes derivats de I'accidentalitat,
el robatori en ruta, alguns dels riscos propis de les inclemencies
meteorologiques, etc.

¢ Es planteja com a una clara competéncia als “mega-trucks”,
als quals guanyara la partida tan bon punt la xarxa es vagi
completant.

FERROCARRIL

¢ La sostraccié de camions en moviment representa un evident
esponjament de la xarxa, cosa que rebaixa I'index de saturacid
habitual i estalvia la temptacié d’equivocar-se altre cop fent noves
infraestructures viaries.

Gonclusions

1- LORRY-RAIL ofereix un gran servei al transit passant de
mercaderies a Franca. Es un sistema pensat per la llarga
distancia sense ruptura de carrega. Perd de moment no aporta
cap avantatge a casa nostra. A Catalunya podria servir-nos per
poder alliberar-nos de part del nostre transit de camions pas (per
exemple a I'AP-7) si es construissin noves terminals de carrega
multimodal al Corredor Mediterrani i altres destinacions de la
peninsula iberica i d’Europa Central. Una inversié en LORRY-RAIL,
0 sistemes equivalents, ens pot estalviar més d’'una ampliacio
viaria.

2- EL PORT DE BARCELONA, després de la gran ampliacid, encara
generara més del 50 % de les mercaderies amb origen/destinacio
a la Regid Metropolitana de Barcelona, a unes distancies menors a
les del rang d’eficacia del sistema LORRY-RAIL.

La PTP seguira, com sempre, anant a cercar informacid on calgui per
tal de que el mén sigui cada cop més habitable.

El tren es munta en poc més de mitja hora i esta llest per ser remolcat per la SNCF

Joan Anton Tineo



Mega Trucks

LLa PTP s’ha adherit a la campanya europea
“No Megatrucks” que intenta evitar que la
Comissio Europea impulsi la circulacio de
camions similars als “Gigaliner” americans
per la xarxa viaria europea. La campanya
fou iniciada per Amics de la Terra Europa,
I'Associacio Europea de Clubs d’Automobils
(EAC), la Federaci6 Europea de Treballadors
del Transport (ETF) i I'Alianga Pro-Rail
(Alemanya) i ja té el suport de més de 165
associacions al llarg i ample d’Europa.
Aquestes entitats i moviments socials
volem evitar que les carreteres siguin
envaides per uns camions per als que no
estan preparades, evitant més riscos per

a la seguretat vial i la qualitat de I'aire. Cal

desenvolupar les alternatives ferroviaries de
ferroutage contra uns megacamions que
perjudiquen, a més del transport sostenible
de mercaderies, la seguretat vial de la

resta d’usuaris de la via publica. | és que

a Espanya, la molt delicada i deteriorada
situacio del transport ferroviari de
mercaderies —quota de mercat del 3 %- per
ferrocarril respecte de la carretera, fa que

la societat civil comenci a prendre posicid

al respecte. La Unié Europea presentava

el 21.05.2009 un document en el qual
prepara la llum verda envers aquest nou pas
de la industria de la carretera amb el titol
“Introducing Mega-Trucks: Review for policy
makers”. | és que no ens han d’enganyar

els noms tous que aquest marqueting sense
limits i irracional vol maquillar: ecocombis,
eurocombis, gigaliner, European Modular
System, monstertruck, road train, super
lorries, super trucks. .. Us convidem a
coneixer la campanya europea des del seu
web oficial. La PTP hi ha contribuit, a més
de donant-hi el seu suport, traduint la secci6
“No mega trucks en 5 minuts” al catala i
castella, i fent que altres entitats catalanes

i de la resta de I'Estat s’hi sumin, com
Ecologistas en Accion, 'OCUC, SFF-CGT o
ConBici. Més informacit a:
http://www.nomegatraucks.eu/

Carlos Orti

PERILL CAMIONS !!

La prevista expansio del port

de Barcelona per I'any 2012,
generara molt més transit de
vehicles pesants, Cal gestionar
millor el viari existent i potenciar
al maxim la xarxa ferroviaria de
mercaderies

Es preveu que el Port de BCN creixi de
manera molt important, i especialment

que els molls destinats a contenidors es
multipliquin per 5 en relaci6 a les carregues
actuals, creixent gradualment fins I'any 2012.
Aix0 pot semblar molt positiu i generador de
llocs de treball, en el camp de Ia logistica.
Per0 genera importants riscos per a la

mobilitat, que cal congixer. D’una banda
aquest creixement del port esta comportant
I'expansio de les activitats logistiques, cosa
que produeix una major demanda d’espai
logistic, que genera menys llocs de treball

i que esta expulsant la industria a llocs
llunyans, provocant un major desplagament
de treballadors a zones mal servides amb
transport public. Pero allo que més ens
afectara és el col-lapse de la xarxa viaria

a causa de les caravanes de camions que
arranquen i s'aturen constantment i que
en hora punta constitueixen auténtiques
barreres fisiques, constituint una de les
causes més importants de contaminacio
atmosferica. El sector logistic i els lobbys
economics defensen publicament com

a solucié magica I'execucio d’una nova
autopista de 4 carrils exclusiva per a
camions, que aniria des de Papiol a Cornella,
per donar servei al port de BCN i la seva
zona logistica, segurament pensant ja en
d’utilitzacio dels megacamions, fins i tot es
proposa executar aquesta nova autovia en

®

la B-23 sacrificant el carril Bus—Vao que la
Generalitat ha planificat. Una nova autovia
exclusiva per a camions no resoldra els
problemes i resulta imprescindible cercar
altres alternatives que mantenint I'activitat
logistica, permetin garantir la racionalitat
de la circulacio viaria i evitar al maxim

els periodes de congestio i contaminacio
atmosfeérica. Tenim davant nostre un gran
problema, i ara toca aplicar mesures de
gestio forcant que el transit logistic per
carretera es faci per la nit i en hores de
poca circulacio per les autopistes i autovies,
aprofitant el viari existent, evitant I'expansio
de més infragstructures que trinxen el
nostre territori i el riu i que es col-lapsaran
també a curt termini. Alhora necessitem
incrementar el transport de mercaderies en
tren mitjangant I'execucio urgent de la xarxa
ferroviaria portuaria i la creacio urgent d’un
sistema d'autopista ferroviaria.

Lluis Carrasco

Membre de la Junta de I'Associacio per a la
Promocid del Transport Public.



Internacional

Noticies aparegudes en el Butlleti de la Federacio Europea pel Transport i el Medi Ambient,
de la qual la PTP n’és membre

Leficiéncia en el consum dels vehicles porta a
European Federation for preus més baixos dEI petroli

TRANSPORT and ENVIRONMENT

Un nou estudi dirigit per T&E suggereix que el plantejament habitual sobre I'eficiéncia en el consum dels
vehicles menysté un element important: I'impacte en el preu del petroli, ja que portara a uns preus mes baixos.
Com a conseqiiéncia, els govems dels diferents estats haurien de respondre-hi incrementant els impostos per
contrarestar I'augment resultant de demanda de petroli i d’emissions de gasos d’efecte hivernacle.

En els estudis d'eficiéncia energeética havia mirat com repercutia en el preu de realment volem aturar I'sspiral d’emissions

s'acostuma a mesurar els beneficis petroli.” de CO, en el sector del transport.” “Els

economics considerant uns preus fixos del “Pero el nostre medi ambient pagara estandards europeus per a nous vehicles son

petroli. Pero I'estudi de la consultoria en un elevat preu per un combustible més realment molt importants, pero els governs

energia Enerdata avalua, per primera vegada,  economic, aixi que cal que Europa envii no es poden amagar darrera d’ells: uns @
I'efecte futur en el propi preu del petroli impostos més elevats sobre els combustibles

seran una mesura igual
d’important per controlar les
emissions.”

que comportara |'obligatorietat
de complir amb els estandards
europeus d’eficiencia en

combustible a partir del 2012.

“Tot i que propugnar uns
impostos més elevats pugui
sonar estrany en el context
actual de crisi economica,

els governs podrien utilitzar
aquest augment d’ingressos per
reduir els impostos laborals, fet
que incrementaria l'ocupaci i
I'economia en general, de manera
que no hauria d’afectar a les
butxaques dels ciutadans.”

['estudi estableix que per cada
1 % de reduccié global en

el consum de petroli, el seu
preu baixa fins a un 2 %. Aixi
mateix, s’ha observat que el
mesurament dels beneficis
economics de I'eficiencia en
combustible a Europa sol
subestimar-se fins en un

17 %, pel fet de no tenir

en compte la reduccié del
preu del petroli. Lestudi The impact of lower oil

- consumption in Europe on world oil
El director de T&E, Jos prices, aixi com un resum de dues

Dings, ha dit que “I'estudi mostra que el un missatge clar perqué 'augment dels pagines destacant-ne els aspectes clau, es
mesurament dels beneficis economics de impostos dels combustibles en els diferents poden baixar de la pagina web de T&E:
I'eficiencia energetica han estat fins ara paisos membres vagi de bracet amb els www.transportenvironment.org/publications
seriosament subestimats perque ningd no estandards d’eficiencia en combustible, si Francesc Xandri

INTERNACIONAL T&E




Motocicleta

I contaminacio

QUIN ES EL PAPER

DE LES MOTOCICLETES
EN EL COMPUT TOTAL
D’EMISSIONS?

2003 2004
Ciclomotors 90.730 91.650
Motocicletes 149.363 160.392

MEDI AMBIENT [ \

En menys de 10 anys, la preséncia de la motocicleta a Barcelona s'ha
disparat: del 1998 al 2006 I'increment va ser d’'un 33 %, segons
dades del Departament d’Estadistica de I’Ajuntament de Barcelona.
Actualment hi ha un parc de prop de 200.000 motos a la ciutat

Durant el 2007, 'Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner ens deia que
els desplagaments interns a la ciutat de Barcelona realitzats en moto
representaven un 38,5 % del repartiment modal del vehicle privat,
seguint de molt a prop al cotxe, amb un 57,4 %.

Si aquesta tendéncia es manté, I'Ajuntament de Barcelona preveu que
el 2012 el percentatge de motocicletes respecte del parc total de
vehicles sera del 45 %.

2005 2006 % 07/04 | %07/06 | % parc
93.067 93.783 34 0,8 9,5
173.190 184.888 23.8 6,8 18,7

El nombre de motocicletes ha augmentat notablement per sobre del nombre de ciclomotors.
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Fer atencio a les diferéncies entre ciclomotors i motocicletes no és

un fet banal, ja que les emissions que emeten les diferents tipologies
d’aquests vehicles varien en funcio de la cilindrada, el tipus de motor i
els temps o cicles d’aquest, tal com ho demostren diferents estudis.

En I'actual debat sobre la gestio de la mobilitat, intrinsecament
relacionat amb I'objectiu de reduir els nivells de contaminacio
insalubres de I'Area Metropolitana de Barcelona i que han motivat la
creacio d'un Pla de Millora per a la Qualitat de I'Aire, no hi ha encara
una opinié consensuada i publica sobre I'aportacio de la motocicleta
a les emissions de particules (PM10) i 0xids de nitrogen (NOX), aixi
com d'altres gasos que malmeten la salut publica i la qualitat de I'aire
de la ciutat.

['objectiu d’aquest article és convidar a la comunitat cientifica a
realitzar un estudi curds en aquest sentit, que s'impulsi des de
I’Administracid Publica i que es doni a congixer tant al teixit associatiu
com al conjunt de la ciutadania.

No seria el primer cop que es realitza un estudi sobre I'afectacio de
les motocicletes per a la salut de les persones, pel que fa la seva
aportacio a la generacio d’emissions de particules contaminants. A
Suissa, uns laboratoris anomenats EMPA (Swiss Federal Laboratories
for Materials Testing and Research) van realitzar un exhaustiu estudi
en el qual es demostrava que, en alguns casos, les motocicletes



poden arribar a contaminar més que els cotxes. Aquest treball, que
s’ha convertit en un referent a nivell europeu, va ésser publicat el
2006 sota el nom Comparacio de les emissions en el mon real de les
dues rodes i els cotxes de viatgers.

Es recolliren mesures d’emissions de CO (monoxid de carboni), HC
(hidrocarburs'), NOx (0xids de nitrogen) i CO,, (dioxid de carboni) de
8 models de motocicletes i 17 models de cotxes de passatgers amb
motor de gasolina. Es van comparar emissions de motocicletes amb
categoria de certificacié Euro-3 i emissions de models de cotxes
amb categoria Euro-4 i els resultats demostraven que les primeres,
malgrat ésser un vehicle més petit i de potencia inferior, excedien en
emissions de NOx i HC als cotxes més moderns.

Val a dir que aquestes diferéncies es veuen agreujades per I'antiguitat
del parc mobil, ja que els requeriments de la normativa EURO per a
emissions en vehicles lleugers actualment es troben en la categoria
Euro 5 (any 2008-2009). No obstant aixo, cal tenir-ho molt en
compte, ja que entre un motor diesel Euro 3 i un altre Euro 4, les
exigencies son considerablement diferents: els Oxids de nitrogen
(NOx) passen de 0,5 a 0,25 g/kWh i les emissions de particules (PM)
de 0,05 a 0,03 g/kWh, respectivament.

En un altre estudi similar realitzat el 1995 per Chan et al,
s'analitzaren cotxes de gasolina que disposaven de convertidors

1- Alguns hidrocarburs, que es produeixen quan el combustible no crema en la seva
totalitat, poden ser carcinogens.

Altres aspectes a tenir en compte sobre la moto

Fa anys que La PTP ha integrat en el seu discurs diverses
advertencies sobre aquest mitja:

Capacitat. Malgrat que la motocicleta €s un vehicle més petit

que el cotxe, fet que a priori pot fer suposar un avantatge per a

la millora del transit, la seva capacitat per transportar viatgers és
reduida. L'ocupacio mitjana de la moto és d'1,05 i, malgrat que la
dels cotxes actualment és d'1,2 (a Catalunya), la seva potencialitat
per incrementar és de fins a 5 persones. De fet, existeixen projectes
que fomenten I'increment d’ocupacio del cotxe, com el carsharing i el
carpooling.

Espai public. Daltra banda, 'afectacio de I'espai public per part de
les motos €és elevada i es fa patent amb el molt habitual aparcament
en vorera. L'actual ordenanca de Barcelona permet aparcar en

cordd a voreres de més de 3 metres i en bateria en voreres de més
de 5 metres. A excepcio que hi hagin prohibicions explicites, perd
donada I'excessiva permissivitat en I'aplicacio d’aquesta regulacio, no
s'acostumen a respectar.

MEDI AMBIENT

catalitics i motocicletes amb motor de dos temps/cicles. Els resultats
evidenciaven que aquestes Ultimes emetien 12 vegades més HC i CO
(com també passava amb els cotxes sense convertidors catalitics).

Fins fa poc, la majoria de motos tipus scooter, que son les que meés
predominen a la ciutat (cilindrada entre 30cc i 250cc, tot i que poden
arribar als 500 cc), portaven motors de dos temps refrigerats per
aire 0, en menor grau, per aigua. En I'actualitat, a fi de complir amb
les normatives d’emissi6 de gasos, s'estan incorporant els motors de
quatre temps.

Si bé aquests canvis es produeixen de manera lenta, cal no
menysprear la preséncia a la ciutat de les motocicletes anteriors
a aquestes millores tecnologiques, aixi com determinar la seva
aportacio al comput total d’emissions contaminants.

Els autors de I'estudi, Ana-Marija Vasic i Martin Weilenmann, fan

notar que a Suissa les motocicletes no sén un mitja de transport amb

tanta rellevancia com a altres ciutats europees, motiu pel qual es

justifica que la importancia de les emissions hagi estat subestimada

en la legislacio, cedint als fabricants poca motivacio per millorar els

sistemes de post-tractament. A Catalunya (que compta amb el 60 %

de les plantes de muntatge de motocicletes de tot I'estat espanyol)

i en concret a Barcelona, per trobar-se al punt de mira de la Uni6

Europea, donada la baixa qualitat del seu aire, no s’haurien de poder

esgrimir aquest tipus d’arguments. @

Creiem que la solucio més justa per a la majoria de les persones que
fan servir I'espai public seria ubicar els aparcaments de motos a la
calgada, en lloc de restar espai a la vorera.

Invasio6 d’espais destinats a altres vehicles. Com ara el carril
bicicleta i el carril bus, generant risc d’accidents i alentint la velocitat
del transport public col-lectiu, que és el que més viatgers transporta.
Mortalitat. L'accidentalitat de les motos és una de les primeres
causes de mort a les ciutats

2004 | 2005 | 2006 | 2007 |% 07/04 % 07/06

Turisme | 10.042 | 10.210 | 9.320 [ 9.384 | -66%| 0,7 %
Motocicletes | 3.078 | 3.724 | 4234 | 4234 | 486%| 81%
Ciclomotors | 3518 | 3.350 | 3157 | 3.157 | 16,7 %| -71%

Font: Guardia urbana de Barcelona

Contaminaci6 acustica

Una motocicleta accelerant produeix uns 90 dB. Tenint en compte
que l'audicié humana tolera fins a 65dB, aquest so es considera, de
manera objectiva, una moléstia greu per a la salut.




10 anys de transport urba

a Llica d’Amunt

fl 1

Transports de Llica d’Amunt fa 10 anys, la diada de Sant Jordi ha pujaven autobus, més de 800 exemplars dels Tasta’'m, pertanyent
estat el punt de sortida dels actes de celebracio de I'esdeveniment. a la campanya “Llegir ens fa+lliures”, impulsada pel Departament
Per tal de donar a congixer el fet als usuaris de TLA i a la resta de la de Cultura de la Generalitat i I'Autoritat del Transport Metropolita,

poblacid, s’han retolat en els autobusos el logotip que commemora acompanyats d’un punt de llibre commemoratiu fet expressament.
els 10TLAnys, i que lluiran al damunt seu

fins el mes de gener, data en que finalitzara Com a actes més destacats, s’ha programat

la campanya. una exposicio dels 10 anys del transport
urba a Llica d’Amunt, que obrira les portes

Durant aquest periode, a tots els actes, el dia 27 de setembre, coincidint amb la

tallers o activitats en que pren part cloenda de la SMSS 2009, i que finalitzara
Transports de Lliga d’Amunt, s’hi fara algun i el 25 d’octubre, data en queé es va posar
esment als 10TLAnys, a la vegada que i n y S en marxa el transport urba. També s’ha
s'obsequiara els participants amb algun programat un concurs fotografic, amb la
recordatori editat per a I'ocasio. Com Transports de f_ﬁgé d’Amunt tematica dels Transports de Llica d’Amunt

a primer acte, dins de la diada de Sant 1999-20009 com a base. Podeu ampliar la informacio al
Jordi, es van repartir entre els usuaris que web www.llicamunt.cat.




La responsabilitat social corporativa

La Responsabilitat Social
Corporativa (RSC), també
coneguda com Responsabilitat
Social Empresarial (RSE), s’ha
convertit en els darrers anys en un
dels grans conceptes dins de la
gestio empresarial.

La RSC es pot definir com la integracid
voluntaria i activa per part de les empreses,
en la millora de les condicions socials,
economiques i mediambientals en les
seves relacions i operacions comercials,
amb I'objectiu de millorar la seva situacio
competitiva i valorativa, aixi com el seu
valor afegit.

La RSC va més enlla del compliment de

les lleis i les normes, donant per fet el

seu respecte i estricte compliment. La
normativa obligatoria és el punt de partida
sobre el qual s’ha de desenvolupar la RSC,
que implica anar més enlla, incorporar o
invertir lliurement en tecnologies i practiques
comercials respectuoses amb el medi
ambient i I'ambit social. La RSC es concep
com una practica voluntaria. La filosofia de
la RSC s’ha d'inculcar en totes les arees de
gestid de 'empresa, cosa que exigeix un
canvi cultural dins d’aquesta, que incorpori

en tots els ambits i arees de I'organitzacio
interna els principis de la RSC, li cal un
sistema integrat de gestio que inclogui la
RSC dins dels seus objectius i estrategies.

Tot i que inicialment la RSC va estar pensada
per a grans empreses — multinacionals—,
avui en dia es demostra que és important en
tot tipus d’empreses, grans o petites, ja que
la seva posada en practica és fonamental
per contribuir a la millora de I'economia i a
la creacio de llocs de treball. La RSC s’ha de
considerar com una inversio, més que com
una despesa. Les mesures que s prenen
moltes vegades redunden, a la llarga, en
millores dels resultats, generen creixement i,
per tant, majors beneficis.

La integracio d’un sistema
de RSC en empreses de
transport de viatgers en
autobus / autocar.

El transport, i en concret el transport de
viatgers en autobUs/autocar, és un sector

en que la integracio de sistemes de RSC pot
ser important, perque pot permetre la millora

de la imatge que la societat té del sector
i s'incrementa el compromis del sector/
empresa envers la societat.

La RSC constitueix un important factor
d’estrategia competitiva basada en la
diferenciaci¢. Tot i que a curt termini els
clients puguin no apreciar els esfor¢os

i costos que comporta implantar una
politica de RSC en I'empresa, a mig/llarg
termini és més que provable que aixo es
produeixi. La propia necessitat de procedir
a millorar la imatge, fara convenient que
s'introdueixin processos de canvi. El procés
que pot redundar en una millora més visible
possiblement sigui una gestio empresarial
conforme amb la RSC. La relacio amb les
administracions publiques en general, i en
especial les titulars dels serveis de transport,
es presenta com altre dels aspectes en els
quals incideix la RSC. Implantar politiques
de RSC pot ajudar a la minoracio, i en el
Seu cas, eliminacid de sancions, multes o
reclamacions d’usuaris.

En qualsevol cas, el desenvolupament d’un
model de gestio que integri la RSC s’ha de
realitzar tenint en compte les caracteristiques
de I'empresa en que s'implanta.



VIANANTS

Sant Boi

camina
byt ©

en el cotxe el seu referent immediat,
el que ha portat a un evident
deteriorament com s’ha pogut veure de
la qualitat urbana: contaminacio
atmosferica, espacial, acustica,
ocupacid de I’espai, accidentabilitat etc.

actuacions que poden anar contra aquest
vehicle com el “carril bicicurt’ —probablement
el carril bicicleta més curt de tota Espanya-
del carrer Cardenal Vidal i Barraquer. Cal,
doncs, ser valent, senyalitzar la calcada

per la bicicleta i introduir elements clau de

Bai

Logotip. Autora M.Angels Branchadell

S’ha constituit recentment a Sant Boi la
primera delegacio de Catalunya Camina al
Baix Llobregat. Aquesta localitat és doncs la
setena després de Barcelona, Badalona, Olot,
Manresa, Vilanova i la Geltr(i i Terrassa.
Entre els objectius de I'entitat Catalunya
Camina, que la delegacio de Sant Boi
comparteix, hi figuren els segiients:

e |a defensa dels drets del vianants a la
ciutat,

e |a utilitzacié del maxim espai urba, voreres,
zZones per a vianants, places i zones verdes
per a aquests.

e |a millora de la qualitat de vida vial i la
defensa dels drets dels vianants, en
particular de la gent gran, dels nens i dels
disminuits.

e |a pacificacio del transit per afavorir I'is de
la bicicleta i la creacio de carrils-bici alla
on sigui imprescindible.

e |a millora, potenciacio i I'Gis dels transports
publics.

e |a representacio dels associats davant
d’altres organitzacions i institucions.

| és que davant dels reptes ambientals,
socials i economics del pais, el vianant, el
més debil de tota la cadena de mobilitat i
que fins fa no gaire ha estat el pobre de la
pel-licula ha ser la figura clau i referent de
totes les politiques de mobilitat que fins ara
han tingut (i encara tenen en molts casos)

La distribucio modal de la mobilitat
obligada interna a Sant Boi és com segueix:
apeu el 70%, en cotxe només el 25% i
transport public el 4,5%.

seguretat vial que garanteixin la pacificacio
del transit i fer que el vehicle de dues rodes
es trobi segur circulant per la calgada i no

La distribucio de
l'espai viari és d’un
60 % destinat al
cotxe 40 % al vianant.

La distribucio de I'espai viari és d’un 60 %
destinat al cotxe 40 % al vianant. Hi ha,
per tant, un greu desequilibri a favor dels
vehicles de quatre rodes.

Si a aquesta xifra afegim les dades
d’increment de poblacio i vehicles dels
darrers anys ens acostem a una situacio
propera al col-lapse i on probablement
estem molt a prop de (o fins i tot ja s’ha
arribat) superar la capacitat de carrega de la
poblacio/nucli urba.

Es per tot aixo que des de la critica
constructiva i la participacié volem afavorir
els mitjans més sostenibles, donant prioritat
tal i com indiquen diferents elements de

la nova cultura de la mobilitat al vianant,

la bicicleta i el transport pablic. Cal doncs
contribuir a una cultura de cohabitacid

de I’espai viari i reduir els conflictes entre
vianants i la resta d’usuaris d’aquest
espai. Ara que en propers mesos s'hi
introduira la bicicleta publica cal evitar
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per I'espai vital del vianant, la vorera.

En I'ambit del transport public és més

que evident el deficit que existeix, aixi

que desitgem que no es tornin a perdre
oportunitats com I'arribada del tramvia o
garantir la correcta connexio dels autobusos
que circulen per Sant Boi (L-74, 75, 77,

e N

‘ -

82 i 85) a I'intercanviador de Cornella. Es
fa necessaria I'arribada de les rodalies
que ens acostin al centre de Barcelona

i a Castelldefels, sense que els vianants
usuaris del transport public donem voltes
per la comarca, aixo si, garantint uns
intercanviadors que facin de veritables

peces clau, que facilitin una mobilitat més
democratica i sostenible de debo.
L'adreca electronica de contacte és

santhoicamina@gmail.com

Carlos Orti




Miguel Angel Remacha, convidat d’honor del sopar
d’enguany de la PTP

sector.

La PTP va convidar el director de Rodalies Metropolitanes de Barcelona al seu sopar
social anual per agrair la seva dedicacid vocacional cap aquest transport public. Les
Rodalies han estat centre d’atencio mediatica pels continus problemes que Adif ha causat
a les seves infraestructures, ja sigui per la manca de finangament o per la construccio de
la linia d’alta velocitat. Remacha va agrair la dedicacio i insistencia de la PTP per demanar
millores al servei i va enunciar les millores que s’estan produint a mig termini, com és la
renovacid de 170 km de catenaria, I'ampliacié del parc fins a 200 trens, amb 57 trens
Civia a finals de 2009, i 'ampliacié d’andanes a una algada estandar i una llargaria de 200
metres. El sopar de la PTP s’ha consolidat com un esdeveniment de refereéncia en el mon
del transport public, amb un gran exit de public i la presencia d’'importants personalitats del

Plataforma d’usuaris de Renfe a Girona

La pérdua de qualitat i prestacions que esta patint la linia
Barcelona — Girona — Figueres - Portbou com a conseqliencia de
les obres a I'entorn de Sagrera, les fallades técniques i la creixent
congestio dels accessos ferroviaris de Barcelona en ample ibéric,
han vessat la paciencia dels usuaris, que s’han constituit en
plataforma. Els usuaris s’han reunit amb Renfe per demanar una
reduccio del temps de viatge en 15 minuts, garantir un tren que
arribi a Barcelona abans de les 8 h, una reduccio de tarifes del
35 % fins I'arribada del TAV, la devoluci6 Express com a Rodalies
i ampliar la validesa de I’Abonament Regional. Més informacid al

@b: www.usuaris-renfe.com. J

Plataforma en defensa del ferrocarril del camp de Tarragona
Diverses associacions ciutadanes, sindicals i politiques s’han
agrupat al camp de tarragona per exigir millores globals al servei
ferroviari de mitjana i llarga distancia a la demarcacio, que ha patit
una reduccié d’oferta de serveis i de personal des de I'entrada en
servei de l'alta velocitat, com ve denunciant la ptp des de fa anys.
La plataforma exigeix dignificar la situacio dels serveis i estacions
a la conurbacio del camp i organitza activitats reivindicatives de
manera periodica. La ptp s’ha adherit recentment a la plataforma,
que fou constituida el 3 de mar¢. Més informacio al web:
pdf-camp.blogspot.com

K /




Paradeta
Dr. Traffic

El doctor Traffic investiga casos paranormals en matéria de mobilitat. L'adreca del seu consultori és

doctortraffic@laptp.org

La paradeta

CORNELLA CENTRE: el stperintercanviador
Des de fa temps els usuaris del transport public al Baix Llobregat coneixen les possibi-
litats, més 0 menys afortunades, que els ofereix I'estacié de Cornella Centre, on con-

flueixen la linia 5 del Metro de TMB, les linies 1 i 4 de Rodalies Renfe i les linies T1 i T2
del TRAM... El que no sabiem és que, ara tambg, tenim el servei dels Ferrocarrils de la
Generalitat de Catalunya en aquest superintercanviador. Fa un parell de mesos, I'indicador
de la boca compartida pel Metro i Tramvia llueix un flamant logo dels Ferrocarrils de la

Generalitat, una xarxa que malauradament no esta connectada de forma real amb les linies
que passen per aquest intercanviador. Esperem que els desitjos d'integracio expressats amb

aquest retol impossible es tradueixin en la millora de la intermodalitat entre aquestes xarxes,

separades entre si en uns 700 metres de distancia a peu per Cornella de Llobregat.

Leroy Merlin: establiment no apte per a vianants
La consulta del Dr. Traffic (doctortraffic@Ilaptp.org) ha rebut un correu de
la Conchita de Badalona, queixosa per I'accessibilitat de I'hiper de la cons-
truccio “Leroy Merlin”, ubicat al poligon comercial de Montigala. En una carta

escrita al nostre consultori, la Conchita es lamenta de nombroses desventu-

res: no va trobar cap tipus de senyalitzacio per poder accedir a cap botiga
desitjada des de la parada de I'autobus, va haver de superar una gimcana de
semafors vermells situats al mig d’un entramat viari dificil de digerir i, quan
finalment va arribar a la parcel-la de I'establiment indicat, va comprovar que no
existia cap tipus d’entrada per a vianants! La vorera que envolta I'establiment
esta separada d’aquest per una barrera vegetal i només es pot entrar caminant
sobre una superficie asfaltada plena de vehicles entrant i sortint que no li deixa-
ven caminar segura. Després d’estudiar el cas amb deteniment, el Dr. Traffic ha trobat un antidot: garantir I'accés universal mit-
jancant la construccio d’una vorera. El més greu d’aquest cas €s que tots els materials necessaris per fer una vorera en condicions
es troben a l'interior de I'hipermercat: morter, grava, panots, tubs pels serveis electrics, fanals, bancs, papereres, elements de
jardineria... Per construir una vorera falten tres coses: materials, diners i voluntat. Quina part li mancara a “Leroy Merlin”?

Tots els camins porten a... Franga

De plans de mobilitat hi ha per tots els gustos, pero el cas que hem trobat a La Jon-
quera és ben curiés. Aquest municipi catala fronterer, que té la important autopista i
N-Il com a vies de connexié amb la peninsula i la resta d’Europa, ha trobat necessari
indicar també un tercer cami per a vehicles privats per I'interior del casc antic peato-
nalitzat de la vila.

Afortunadament per a vianants i veins, el transit de pas no podia utilitzar aquesta
tercera via durant uns dies, ja que unes obres obligaven a desviar-lo per camins més
naturals.

PARADETA - DR. TRAFFIC




Director general del Transport Terrestre. Generalitat de Catalunya

Quins creu que son els
reptes immediats i futurs
del transport ferroviari a

Espanya?

Pel que fa a concepcid de xarxa,
cal trencar la radialitat, i entre
d’altres aspectes possibilitar que
el corredor del mediterrani formi

part dels projectes prioritaris de la
xarxa transeuropea. Pel que fa a
viatgers, guanyar quota de mercat
pel transport ferroviari i una millor
integracié amb els altres modes de
transport col-lectiu, donant un paper
preminent a les administracions
més properes al ciutada. A les
mercaderies per ferrocarril, on tenim
una quota de mercat del 4%, cal fer
una aposta decidida tant en I'adaptacio
d’infraestructures, com en les millores de
gestio. En aquest ambit, la liberalitzacio
hauria d’entendre’s com una oportunitat.

Que ha millorat i qué ha empitjorat al

transport de Catalunya en els darrers
anys?

En els darrers anys s’ha definit el model
d’infraestructures del transport amb
I'aprovacio del PITC I'any 2006 i el model de
serveis de transport col-lectiu amb el PTVC
l'any 2009. A més s'esta executant la major
inversio de la historia en transport public
per part del Govern de la Generalitat que
possibilitara, entre altres coses, que I'any
2014 la xarxa de metro de Barcelona tingui
el doble d’extensio que I'actual. Certament,
el canvi modal vers el transport public
de vegades no es produeix a la velocitat
desitjada, perd aixo hem d’entendre-ho com
un repte que ens ha d’esperonar a seguir
treballant en aquesta linia.

Que creu que hauria de millorar en

el transport public per carretera a
Catalunya?

Estem treballant sota la concepcio d’un
sistema de transport absolutament integrat

i coordinat. Es a aquesta linia a la que

hem de dedicar els majors esforgos, aixi
com a la millora de la seva qualitat. Dins el
concepte de qualitat global cal treballar molt
en la millora dels sistemes d’informacié del
transport public.

Qué n’opina del recentment aprovat Pla
de Transport de Viatgers de Catalunya?
L’aprovacio6 del PTVC, després d’un procés
molt participatiu, ha suposat que, per
primera vegada, Catalunya disposi d’un
model integrat i intermodal dels serveis de
transport pablic. Sovint en el debat public
s’oblida que les infraestructures, malgrat

el seu impacte territorial i economic, s6n
Unicament instruments per oferir millors
serveis, que és el que rep la ciutadania. El
PTVC considera el transport public com un
servei de cohesid social i territorial basic
per a la nostra comunitat i es fixa com a
horitzd que en el 2012 Catalunya disposi
d’un sistema nacional de transport en xarxa,
i integrat, funcional i tarifariament ,en el
conjunt del pais.

Es troben satisfets amb la planificacio
d’infraestructures ferroviaries del
Ministeri de Foment?

Cal recongixer que el PEIT és el primer intent
rigorés d’una planificacio d'infraestructures
de transport d’ambit estatal on el ferrocarril
té una posicio preminent. L'expansio de la
xarxa d’alta velocitat s’ha d’acompanyar
d’una forta inversié en la xarxa convencional
de rodalies i de mitjana distancia. En aquest
sentit, esperem que el pla de rodalies de
Barcelona suposi un canvi que possibiliti la
configuracio d’una xarxa de metro regional
integrada dins del sistema metropolita de
transport. Finalment, també caldria un impuls
decidit de les inversions en infragstructures
propies del transport de mercaderies.

Quines mesures veu més urgents per
solucionar els problemes estructurals
de Rodalies de Barcelona ?

Abanda de la renovacio de la infraestructura

fixa i de I'ampliacio de la capacitat de la
xarxa amb els desdoblaments del ramal del
Maresme i de la linia de Puigcerda fins a Vic-
Torelld, entre d’altres, cal també actuar en la
millora dels sistemes d’informacid i atencid
als clients.

Rescat de peatges o peatges
reguladors de la mobilitat ?

Peatges reguladors sens dubte.
Personalment, sempre he considerat

que el preu ha d’ésser un mecanisme
equilibrador entre I'oferta i la demanda de
mobilitat en vehicle privat. Cal que aquest
mecanisme de preu atengui als costos
socials i per tant afavoreixi I'Us eficient
dels vehicles: major ocupacio, vehicles
menys contaminants, i utilitzacio en
hores vall.

La PTP ha complert quinze
anys de vida. Com valora la
contribucio de PEntitat al debat
de la mobilitat a Catalunya?
Es evident que una entitat que
té com a objectiu fundacional la
defensa i promocio del transport
public al nostre pais, si no
existis hauria d'inventar-se. Per
tant, malgrat les discrepancies
puntuals que qualsevol persona
pugui tenir, la contribucié ha
estat del tot positiva.

Quina és la linia de transport
public de la seva vida?
(Cada etapa de la vida té, per
a mi, associada una linia de
trangport public. De la meva
etapa d’universitari recordo la
linia 7 d’autobus (TMB). Sens
dubte pero, com a sarrianenc
d'adopcid, la meva vida

familiar i professional va molt
ligada a FGC, que

per a mi sempre sera el

“tren de Sarria”.




