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Agraiments

La confecci6 d'aquest butlleti és
possible gracies a:

Generalitat de Catalunya, Entitat
Metropolitana del Transport, Diputacio
de Barcelona, Ajuntament de Barcelo-
na, Ajuntament de Sabadell, Autoritat
del Transport Metropolita, Transports
Metropolitans de Barcelona, Tramvia
Metropolita, Ferrocarrils de la Genera-
litat de Catalunya (FGC), Busmet, Tusg-
sal, Renfe; i les empreses de transport:
Alsa-Enatcar, Autobuses Horta (AUT-
HOSA), Autocars Font, Autocorb, Autos
Castellbisbal, Cintoi Bus, Hispano Igua-
ladina, Marti Colomer, Mohn, Oliveras,
Rosanbus, Sarbus, Sagalés, Soler i
Sauret, Transports Lydia, Transports
Urbans de Sabadell (TUS, SCCL),
Transports Generals d'Olesa, Trans-
ports Ciutat Comtal.

Mobilitat Sostenible i Segura

Cogestio dels serveis ferroviaris
de Renfe a Catalunya

n iniciar-se I'estiu, Pasqual Mara-

gall va tornar de Madrid amb el

compromis que José Luis Rodri-

guez Zapatero es prendria seriosa-
ment la proposta d’una cogestié en el serveis
ferroviaris de Renfe, sembla que sobre els de
rodalia pero també sobre els regionals. Molts
es van quedar bocabadats. ;Com era possi-
ble que en tants pocs mesos s’hagués passat
del més ranci centralisme ferroviari, repre-
sentat pel PP, a una proposta de quasi fede-
ralisme ferroviari que pot satisfer la majoria
de peticions provinents de Catalunya? Cal
recordar que el darrer mandat del govern del
popular ha estat probablement un dels més
negres de tota la historia de la democracia
espanyola en quant a possibilitats d’actuar
des de la periferia. Els plans ferroviaris es
feien d’esquena a tothom; els directius de
Renfe tenien prohibit parlar amb les autori-
tats locals o regionals sin6 era amb el con-
sentiment exprés del ministre Alvarez Cas-
cos; fins i tot es negaven a passar les estadis-
tiques de trens que eren de I'interés de les
autonomies.

Ara caldra veure en queé es concreta
aquesta idea de cogestié. Sembla que es vol
comengar per les linies de caracter regional,
la de Puigcerda i la de la Pobla de Segur,
pero el que és evident és que aquesta propos-
ta no pot sind reportar beneficis. Com posa-
va de manifest el document de la PTP de
I’any 2003 on s’analitzaven els serveis de
rodalia, Renfe té un estil de gesti6 que privi-

legia les atencions als viatgers de les gran
estacions, pero se’n desentén d’aquelles on
els transits —i les recaptacions— sén menys
importants. Aix0 és justament el que passa a
les linies de Puigcerda i la Pobla de Segur.
Sén estacions de baixa recaptacié monetaria
perd d’un alt interés social. Es per aixd que
la intervencié de la Generalitat, amb expe-
riéncia acumulada per FGC, no pot sind
suposar millores en el servei. Es tracta de fer
el mateix que fa 25 anys es va comencar a fer
amb els FGC.

Quan es parla de transport public, si es
vol que la gent I'agafi cal posar I'oferta abans
que la demanda. En altres paraules, s’ha de
posar el carro davant dels bous. Aquest ha
estat el model de FGC i ha donat forca bons
resultats. Catalunya és la comunitat autono-
ma de tot Espanya amb la utilitzacié més
elevada de serveis de tren regional, pero per
a molts --i també per a la PTP--, la insufi-
cient oferta de transport ptblic fa que només
una petita part de la demanda potencial es
canalitzi cap el transport pablic.

Tot Europa s’esta descentralitzant en el
camp ferroviari: Alemanya, Franca, Gran
Bretanya i ara sembla que també es vol
incorporar Espanya des de Ientesa entre
Maragall i Zapatero. Lestudi de PTP posava
en relleu nombroses mancances en el servei
de Renfe. La via més rapida per solucionar-
los és que, tant com es pugui, la gestié dels
serveis es decideixi des de Catalunya. Molta
sort i molta forca en 'empresa. @
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arsharin rimer balan

El Carsharing Primer balang
| jaésapunt dels tramvies
| Fa quatre anys es va Les dues xarxes del
I presentar el projecte tramvia (el Trambaix i

er implantar a Cata- el Trambesos) ja porten

| P plantar a Cat | Trambesos) ja port
I lunya una xarxa de en circulacio el temps

carsharing. Rapida- suficient com per dur a
| ment, la proposta terme una primera ana-
| llengada per la PTP va lisi del que han signifi-
I troba una bona acollida cat per al transport
| entre administracions i plblic i la mobilitat de
| sectors de l'opinio la ciutat, aixi com ava-
| pablica i la ciutadania. luar el seu funciona-
I El proper novembre ment, extreure’n con-
I entrara en periode de clusions i apuntar
I proves, i a partir del millores de cara al
I gener, en ple servei. futur.

(pag.3) (pags. 4-5)
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El tramvia? Per

la Diagonal central
Ja tenim Tramvia a la
Diagonal. En el tram de
Ponent el nombre
d'usuaris i el grau de
satisfaccio que expres-
sen superen totes les
previsions. Caldra veu-
re si s'esdevé el mateix
en el tram de Llevant, i
sobretot si es manté el
mateix nombre de viat-
gers, prestacions i ser-
veis una vegada supe-
rada la novetat del
Forum 2004.

(pags. 8-9)

Mobilitat Sostenible

DOCUMENT

Greus problemes a
rodalies de Renfe
Ara fa un any que la
PTP va realitzar un
estudi obre I'estat de
les estacions de Roda-
lies. Des d'aleshores
Renfe ha pres algunes
de les mesures correc-
tores que demanavem,
No obstant , aquest
operador ha realitzat
diferents accions molt
giiestionables des del
punt de vista dels
usuaris, com la manera
d'actuar en la linia C4 .
(pags. 14-15)
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EUROPA

El carril-bus
reversible a Lio

El govern local de Lio
esta desenvolupant un
Pla per proposar altert-
natives a I'is del vehi-
cle privat. Entre les
mesures adoptades cal
destcar la creacio d'un
carril-bus reversible i
segregat de la circula-
ci6 de cotxe. Aquesta
accio significa la
reduccié de dos carrils
destinats, fins ara, al
transit de vehicles pri-
vats.

(pag. 16)

MOBILITAT
Iniciatives en favor
de la mobilitat
Sabadell va posar en
funcionament la Taula
de la Mobilitat com a
organ de debat i parti-
cipaci6 ciutadana per
treballar per un model
de mobilitat més soste-
nible i segur. També, es
va aprovar el Pacte per
la Mobilitat, que esta-
bleix un model de
mobilitat sostenible
compatible amb el
desenvolupament
economic i social..
(pag. 20-21)
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El novembre entrara en periode de proves, i pel gener en ple servei

El carsharing
Ja es a punt

La implicacid de les administracions ha estat clau per la posada en marxa

Fa quatre anys es va
presentar a I'Ajuntament
de Barcelona el projecte
inicial per implantar a la
ciutat una xarxa de cars-
haring o cotxe compartit.
Rapidament, la proposta
llengada per la PTP va
troba una acollida
favorable entre les
diferents administracions |
amplis sectors de I'opinio
publicaila ciutadania.

esprés de diversos
estudis tecnics i
financers, negocia-
cions i creacid
d’infrastructures informatiques
i de serveis, el passat 19 de
juliol es va presentar oficial-
ment Carsharing Catalunya,
que entrard en funcionament
en periode de proves durant el
novembre i a ple rendiment a
comencaments de 2005.

En un acte celebrat a la seu
de la conselleria de Politica
territorial i Obres publiques
(PTOP) el Secretari de Mobili-
tat, Manel Nadal, va destacar
que el carsharing representa
“un canvi en les administra-
cions i la societat civil que
reclamen solucions intel-ligents
en la gesti6 de les infrastructu-

kbl | Laniy
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Nadal, Mayol i Noy el dia de la presentacié.

res de transport existents”. La
tinent d’Alcalde de I’Ajunta-
ment de Barcelona, Imma
Mayol, va afirmar que “tot i
que el carsharing no és la solu-
ci6 als problemes de mobilitat,
si que contribueix en la poten-
ciacié de 'ecomobilitat 1 és un
mitja a potenciar ja que estimu-
la un s racional del vehicle
privat”; Mayol també va voler
palesar que I’alianca entre
Generalitat, Ajuntament i PTP,
i el suport dels operadors, ha
estat imprescindible per dur
endavant el projecte. El presi-
dent de la PTP, Pau Noy, va
destacar “'ampli mercat poten-
cial que té el carsharing a I'area
metropolitana, ja que la major
part dels seus habitants fan un
Gs limitat del cotxe”; aixi
mateix, va afegir que ['objectiu
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és “arribar en cinc anys als
11.000 associats”.

Un serveia I'abast

Durant el perfode inicial de
proves (novembre - desembre)
Catalunya Carsharing comp-
tara amb una flota de 10 vehi-
® El projecte és forca
ambicios, ja que
preveu assolir la xifra
d'11.000 associats

en cinc anys.

@ Es penalitzaran les
conductes inciviques i
els usos contraris al
Codi de Circulacio.

31/ 3r trimestre 2004

cles —tots ells de color vermell-
que en seran 30 a partir del
proper gener i s’anira incre-
mentant segons les necessitats.
Aquesta flota estara formada
per quatre categories de vehi-
cles: utilitaris, cotxes compac-
tes, familiars i vehicles de trans-
port.

Pel que fa als punts de
recollida i devolucié dels vehi-
cles, inicialment hi haura cinc
punts a tota Barcelona: a Ciutat
Vella, Sant Andreu, Gracia,
Eixample i a prop de estacié
de Sants. El servei estara opera-
tiu durant les 24 hores i es
garanteix el 100 % de la pres-
tacié de servei sempre que es
faci la reserva amb un dia
d’antelaci6, mentre que si es fa
al llarg del mateix dia es pot
garantir al voltant del 98 % de
seguretat de disposar del vehi-
cle que es sol-liciti.

Com a servei ciutada que
impregna la filosofia del carsha-
ring, es penalitzara el compor-
tament incivic dels usuaris,
especialment aquells clients que
embrutin indegudament el
vehicle i no tinguin cura en un
correcte manteniment, que tin-
guin una conducta al volant
contraria al Codi de Circulaci6,
arribant-se al cas d’expulsié en
cas de dur a terme una conduc-
cié temeraria. Podeu trobar
més informaci a : www.cata-
lunyacarsharing.com. @

JPM
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Després d'uns comengaments amb dificultats els nous tramvies han obtingut una

Trambaix 1 Trambesos:

Les dues xarxes del tramvia ja porten en circulacio el temps suficient com per dur a terme una primera analisi del que
han significat per al transport piblic de la ciutat, aixi com avaluar el seu funcionament, extreure’n conclusions i apuntar

millores de cara al futur.

L’acollida assolida per part dels usuaris és forca satisfactoria.

Nou esquema ferroviari:
Rodalia + Metro + Tramvia

es del 3 d’abril de 2004

Barcelona forma part de
les més de 350 arees metropoli-
tanes d’arreu del mén que dis-
posen de xarxa tramviairie. Els
dos nous tramvies aporten junts
18,5 km i 39 parades a la xarxa
de metro preexistent, que dis-
posava de 105 km entre FMB i
FGC. Gricies al Trambaix i
Trambesos, la xarxa ferroviaria
integrada ha crescut més d'un
15%, esdevenint I'ampliacié
anual més gran de la historia
del metro de Barcelona (1924-
2004).

Sens dubte una inversié

trascendental per a Barcelona,
que a més de batre un récord
d’extensié de xarxa, ha estrenat
nous comportaments socials:
pacificant el transit a molts
carrers propers, creant una
nova disciplina urbanistica, més
democratica, on el transport
piblic és prioritari i aconse-
guint un nou model de ciutat
més comoda, segura i accessible
per al vianant. El primer tram,
corresponent a la xarxa Tram-
baix, es va inaugurar entre
Francesc Macia i Sant Joan
Despi 33 anys i 16 dies després
que 'alcalde franquista Porcio-
les exterminés de forma calcu-
lada una de les xarxes més
potents d’Europa: Tranvias de

Mobilitat Sostenible
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Barcelona S.A. El 8 de maig,
també fou estrenat el Tram-
besos, entre la placa de les Glo-
ries i estacié de Sant Adria.
Passats 5 mesos de Pestrena, és
hora de fer un primer balang.

Els problemes inicials

Un fet sense precedents va
suspendre per sorpresa el
servei a les dues explotacions
del tramvia la tarda del 81 9 de
maig. El material bituminds de
segell de la via amb el paviment
va dilatar-se per sobre del carril
i es va enganxar a les rodes del
tramvia. La rapida reacci6 de
I'empresa que el gestiona féu
possible la neteja de les vies,

31/ 3r trimestre 2004

amb la participacié de més de
600 obrers. Tot i aixi, va caldre
més d’una setmana per a recu-
perar el servei i I'opini6 piblica
se’n va ressentir. Un fet aillat
del que afortunadament els
usuaris es van oblidar rapida-
ment, tornant a fer servir el
tramvia com abans.

3.000.000 de viatgers:
un exit de debo

i els problemes inicials, ni

la mala premsa que res-
ponsabilitzava al tramvia d’unes
topades causades per la indisci-
plina viaria, han pogut aturar el
creixent exit del nou mitja.
Esfereits els fantasmes, que
vaticinaven una escasa rendibi-
litat social i un caos circulatori,
avui el tramvia es desenvolupa
amb total normalitat en el fun-
cionament de la ciutat. Amb la
mateixa oferta d’autobis
d’abans de la inauguracio, els
nous tramvies estan captant una
mitjana diaria de 30.000 viat-
gers que I’han escollit [liure-
ment.

Nous valors a Barcelona

Is valors combinats de

regularitat, una conducci6
suau, rapidesa i maxima acces-
sibilitat s6n responsables
directes de I'exit. Lluny d’ésser
un transport turistic, com
alguns preconitzaven, el
Trambaix registra Iafluencia
maxima de viatgers en hora
punta i els dies laborables.



acollida favorable per part de 'usuari

primer balanc

Aquest fet demostra clarament
que és un sistema molt eficient
per anar a treballar o estudiar.
A més ofereix importants
innovacions per al transport
metropolitd, com és el facil
transport de bicicletes, el plaer
de viatjar en superficie ajardi-
nada i a plena llum solar i
'accés comode sense rampes
per a cadires de rodes i cotxets
de nen, fets que aprofiten els
seus usuaris des del primer dia.

Noves connexions i tipus
de viatge

| tracat d’ambdues linies ha

generat nous corredors
que no estaven satisfets adequa-
dament per les xarxes de Metro
i Bus, de forma que s’estalvia
temps i es guanya accessibilitat.
Serveixi d’exemple el facil accés
al Metro des de Sant Joan Des-
pi 1 Esplugues i I'enllag directe
de barris molt populosos cap a
la Zona Universitaria i Diago-
nal per al Trambaix. Per al
Trambesos, la uni6 de Sant
Adria amb Barcelona per la
facana maritima i la connexié
de la nova Diagonal amb el
centre de Barcelona.

Destaquem també tres
tipus d’usos al nou tramvia. Un
d’ells, com a linia d’aportacié al
metro, a poques parades del
tramvia sempre es troba algun
intercanviador. En segon lloc
s'esta explotant el seu paper de
transport de proximitat, aquell
de curta distancia i durada pels
quals resulta especialment efi-
cac. També son freqiients els
viatges llargs superiors als 30
minuts, per la bona freqiiéncia
ofertada al tram comd i como-
ditat en l'accés.

Les freqiiéncies s6n un punt a millorar.

@ El tracat d'ambdues
linies ha generat
corredors que no
estaven prou coberts
amb bus i metro

® Fins ara, el
contrapunt el posa
la retallada en les
freqiiencies de pas.

En constant progrés

Paulatinament I’empresa
concessionaria ha anat
millorant alguns aspectes que
per la novetat del sistema, no
estaven del tot polits. En aques-
ta linia va incrementar i millo-
rar la senyalitzaci6 viaria, que
no havia estat suficient davant
de la conducci6 salvatge 1 ines-
perada d’uns pocs conductors;
va perllongar les baranes a les
parades fins arribar a les ram-
pes d’accés, va incrementar la
freqiiencia els dissabtes per la
tarda al Trambaix, i els seus
maquinistes, més experimen-

Segons I'enquesta
de www.tramvia.org

* E1 80% dels internautes troben lent el tramvia;
e ¢l 83% creu que haria de disposar de prioritat absoluta als

semafors;

e el 77% responsabilitza les administracions publiques del

fracas semaforic;

* ¢l 88% és favorable a crear una campanya d'usuaris dirigida a
I'administracio per a resoldre el problema.

Mobilitat Sostenible
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tats, aprofiten millor el perjudi-
cial cicle semaforic. També s’ha
millorat la informaci6 al viatger
i es pensa en la creacié d’un
comité d’usuaris, com ja succe-
eix amb els FGC i com seria
desitjable amb el Metro i bus
de TMB. La PTP ha col-labo-
rat amb empresa Tramvia
Metropolita S.A. en aquestes
millores, i ho continuard fent
en el futur.

El contrapunt;
retall de fregiiencies

Is progressos del tramvia i

I'increment de viatgers
feien pensar en un proxim
increment de freqiiencies als
ramals del Trambaix i a I'hora
vall de la linia Trambesos. Pero
I’Autoritat del Transport
Metropolita ha cregut més con-
venient retallar el servei al
Trambaix 1 Trambesos, creant
una segona hora vall a la nit i
primera hora del mati on es
pasa dels 15 min als 36-40, i
dels 16 min als 32 al Tram-
besos. A més, una segona
reducci6 del servei implica, des
de l'agost, fer esperar 18
minuts en comptes de 15 als
ramals del Trambaix. Resulta
sorprenent que al tramvia, que
no ha arribat al llindar del que
és capag, no se’l potencii ade-
quadament per estimular-ne
I"ds ara que esta despegant. Des
de la PTP confiem que les reta-
llades del servei siguin transito-
ries i "ATM adopti la proposta
del Pla de Serveis del Trans-
port Col-lectiu 2002-2005, que
estableix una freqiiencia mini-
ma de 15 minuts als transports
de ciutats limitrofes amb Barce-
lona i superiors als 25.000 habi-
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tants, com és el cas dels muni-
cipis del Tram.

L'estafa semaforica:
un vet municipal

Sens dubte, la gran assignatu-
ra pendent del nou tramvia
a Barcelona és gaudir d’una
protecci6 semaforica que li per-
meti passar d’una velocitat mit-
jana de 17 km/h als 20 km/h
pels qual fou dissenyat, i que
foren promesos pels mateixos
Ajuntaments i Generalitat.

Com la majoria de tramvies
moderns, t¢ instal-lat un dispo-
sitiu que li permetria regular el
sistema semaforic en diverses
graduacions: la microrregulacié
(retard de 'ona verda a petici6
del tramvia) o prioritat absolu-
ta, per aturar-se només a les
parades. Perd cap ajuntament
no ha autoritzat el funciona-
ment d’aquesta multimilionaria
inversi6 a la totalitat de la linia.
Els cicles semaforics sén regu-
lats amb prioritat per al trans-
port privat, com poden com-
provar els usuaris del Trambaix
a I'alcada de Numancia.

El tramvia només disposa
de 20 segons de cada 2 minuts
de cicle semaforic, per poder
superar la cruilla de la discor-
dia, ja que aquest és el temps
que atorga ’Ajuntament de
Barcelona.

Perd aquest no és I'dnic
entrebanc, els tramvies només
poden superar un semafor quan
han estat detectats pel mateix,
operacié que requereix alguns
segons i que és totalment inne-
cessaria quan el flux paral-lel de
vehicles ja disposa de senyal
verd. Per acabar d’adobar-ho, i
tot 1 gaudir d'unes condicions
d’acceleraci6 i frenada més
favorables, el tramvia disposa
de menys temps per atravessar
una cruilla respecte la resta del
transit paral-lel: cotxes, motos i
autobusos. @

Ricard Riol
PTP. Seccit Baix Llobregat

Trambaix Trambesos

Recorregut pl. Francesc Macia / Esplugues / Ciutadella / plaga Glories /
Cornella / Sant Joan Despi St. Adria de Besos
Inauguracio 3 - abril: pl. Francesc Macia / 8 - maig: placa Glories / estacio

Sant Marti de I'Erm (T11T2) Renfe de Sant Adria

19 - maig: Montesa / Sant Marti 14 - juliol: placa Glories /

de I'Erm (T3) Ciutadella - Vila Olimpica

Longitud de la xarxa 12 km 6,5 km

Linies en explotacio T2iT3(T1 de reforg) T4

Trams de doble via 80 % 95 %

Nombre de parades 24 parades + 1 baixador 14

Tramvies a I'hora punta 15 7

Parc mobil operatiu 19 9

Velocitat comercial 16-17km/h 17-18km/h
Conductors autoritzats 54 2

Expedicions horaries Entre 230 275 Entre 1441236

Viatgers en dia feiner (¥) >22.000 >7.000
Viatgers en dissabte (*) > 12.000 >8.000
Viatgers en diumenge (*) >7.000 >6.000
Freqiéncia minima (*) 10" tram com( i 20" en ramals 16 minuts
Freqiiéncia maxima (*) 5 tram comd i 15" en ramals 8 minuts
Correspondeéncies Metro: L3i L5 Metro: L1i L4

amb altres ferrocarrils Rodalies Renfe: C4 Rodalies Renfe: C1

(*) Dades corresponents al mes de juliol
Podeu consultar I'actualitzacié de la informaci6 a www.tramvia.org

Les conclusions de la PTP

onsiderem que 'aposta pel tramvia a Barcelona ha estat un éxit. La gran quantitat de viatgers des-
prés son fets que ens situen en la tonica europea pel que fa el tramvia modern. Pero cal continuar
treballant per millorar un tramvia que encara pot donar molt més d’ell mateix. Treballar per resol-
dre els entrebancs semaforics, ja que condicionen el prestigi, rapidesa i eficiéncia del sistema. També caldra
replantejar, una vegada més, I'enllag de les dues xarxes a través de la Diagonal. Per que és prioritari protegir

semaforicament el tramvia?

* Perqueé cal fer atractius els temps de viatge del transport public de superficie. Incrementar els viatges en
tramvia a Barcelona ens afavoreix a tots: descongestiona la via publica i redueix la sinistralitat i la contamina-
cio: atmosferica i aclstica. Una inversio tan alta com el tramvia no es pot deixar a mig gas.

* Perqué el transport public ha de tenir prioritat. Cal prioritzar-lo sobre el privat, per ser I'inic en oferir
un accés universal: conductors, vianants, persones minusvalides, usuaris de la bici...

* Per garantir una freqiiéncia homogenia. Com que ja disposa de plataforma reservada, tan sols li faltaria
una proteccié semaforica acurada per esdevenir molt més fiable i regular (cada 5 minuts exactes).

* Perqué no colapsa. Com que circula sobre eixos principals de la ciutat, I'exigéncia d'un senyal en verd
cada 5 minuts (el cas més restrictiu) no condiciona 'ona verda preexistent.

* Per estalviar tramvies i costos. Amb prioritat semaforica es necessiten menys unitats circulant simulta-
niament a la linia: disminueixen els costos d’explotacio (que paguem tots) i els maquinistes disposen de més
temps per al descans.

* Per estalviar energia. A les frenades i accelerades és quan el tramvia consumeix més energia, i amb prio-
ritat semaforica només seria necessari aturar-se als punts de parada. @

Mobilitat Sostenible 6 31/ 3r trimestre 2004



Inaugurat el tram entre la Ciutadella

| placa de les Glories

..l segueix
creixent

1 14 de juliol van entrar

en servei uns altres 1,8

km del Trambesos. El
nou recorregut va des de la
placa de les Glories fins el Parc
de la Ciutadella, concretament a
I'entrada del zoologic al carrer
Wellington, i té quatre parades:
Auditori-Teatre Nacional,
Marina (amb correspondéncia
amb L1 del metro), Wellington
i Ciutadella-Vila Olimpica
(correspondéncia amb la L4).
Les previsions, situen el nombre
d’usuaris del nou tram en
185.000 viatgers anuals. En
total, la linia T4 del Trambesos

t¢ una longitud de 6,5 km amb
14 parades i, des de la seva inau-
guraci6 el maig passat, el nom-
bre de viatgers que I'han wutilit-
zat gairebé és de mig mili6.

En lacte de presentacié de
les noves estacions, per al presi-
dent de Tramvia Metropolita,
Albert Vilalta, la prolongacié de
la linia “és un tram que presta
molt servei, ja que uneix equipa-
ments de primer ordre com la
Universitat Pompeu Fabra, el
Forum, el Port Olimpic, I'’Arxiu
Nacional, 'Hospital del Mar,
I’Auditori, el Zoologic...”. Per la
seva banda, 'alcalde de Barcelo-

na Joan Clos va insistir en el fet
que el Trambesos representa
“un aveng al planejament urba-
nistic, ja que primer fem arribar
el transport public i després
s’avancara en la urbanitzacié
d’alla per on passa amb nous
habitatges, oficines, hotels,
equipaments”, seguint la linia
apuntada per Vilalta, segons
Clos, el Trambesos dibuixa
“una nova centralitat de la ciu-
tat, ja que parlem d’una zona on
ja hi ha, i haura, molts serveis al
public”. Finalment, el conseller
de Politica Territorial i Obres
Pabliques, Joaquim Nadal, va

La nova estacio de Ciutadella / Vila Olimpica.

destacar el fet que el tramvia
“arrenqués amb dificultats i
entrebancs, pero s’ha acabat
consolidant gracies a I'acollida
per part de la societat”. Aixi
mateix, Nadal va anunciar algu-
nes novetats com l'acord defini-
tiu perque el Trambaix arribi a
Sant Just Desvern, urbanitzant
’entorn per on circuli, estat
avancat de negociacions perqué
també ho faci fins a Sant Feliu; i
el contracte-programa tancat
amb Alstom per al subministra-
ment de 50 trens destinats a la
linia 9 del metro. ®

JP.M.

Tramvia integrat =

EE N\ u

fregiienci

"any 2004 Barcelona ha batut un récord

historic d'ampliacio anual de xarxa ferro-

viaria des dels inicis del metro. Els gaire-
bé 18,5 km de tramvia han suposat un aug-
ment del 15 % de la xarxa ferroviaria integra-
da. Un fet sense precedents que a la PTP cele-
brem per doble motiu: el notable increment
de la cobertura territorial ferroviaria i la
incorporacié del tramvia i els valors que
representa a les nostres ciutats.

Des dels inicis del servei comercial, Tram-
baix i Trambesos s’han consolidat amb
I'entorn i han assolit la xifra de 3.000.000 de
nous viatgers, sense cap supressio ni retall de
les linies d’autobus preexistents. Aquest éxit
pero, no s’ha vist reflectit en una millora de
les freqiiencies inicials, que semblaven poc
adients als ramals del Trambaix i a les hores
vall del Trambesos.

L’ATM ha considerat que calia retallar,
encara més, el servei a les dues xarxes de

tramvia en un moment en qué aquest no havia
arribat al llindar de les seves possibilitats. Aixi,
hem vist com freqiiencies de |5 i 16 minuts
arribaven als 32 i 40 minuts d’espera, fet del
tot insolit en unes linies que apareixen al pla-
nol de Metro de Barcelona. Mai s’havia arribat
a uns temps d’espera tan alts, en un sistema
ferroviari urba de la 1* corona tarifaria. Es per
aixo que la PTP ha proposat a I’ATM una revi-
sio integral dels horaris actuals i per aixo fa
una proposta d’uns de nous que s’ annexa a
aquest comunicat.

Per que és necessaria la revisio d’horaris?

|. Perqué en el marc de la integracio
tarifaria, i tenint en compte que la xarxa fun-
ciona integrada, molts viatges en tramvia soén
de correspondencia amb el metro, per la qual
cosa és obligat facilitar uns enllagos rapids ofe-
rint unes frequencies similars als metros de
FGC i FMB.
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a integrada

2. Perqué en tractar-se de municipis que
superen els 25.000 habitants, i formant part
del continu urba de Barcelona, segons les
directrius de la proposta del Pla de Serveis del
Transport Col lectiu 2002-2005 de 'ATM,
no poden excedir els |5 minuts de freqiiéncia
en les seves linies troncals de bus i tramvia.

3. Barcelona no pot disposar d’un planol
de Metro que a segons quines hores del dia
ofereixi estacions amb freqiiencies superiors
als 20 i 30 minuts: és un fet totalment dissua-
sori de I'Gs del transport public ferroviari.

4. Perque els valors del tramvia, econo-
mia, baix consum energétic i altres, s’han
d’explotar al maxim.

5. Perqueé el tramvia ocupa un espai
important dels nostres carrers que es reserva
per a la mobilitat ecologica, per la qual cosa
s’ha de potenciar el seu Us per sobre daltres
mitjans coincidents, sobretot privats. @
Redaccio



EN PORTADA

En el seu retorn a Barcelona, I'exit del tramvia esta assegurat

El tramvia...? Per

la Diagonal central

Els més ferms opositors al tramvia ara comengen a reconeixer que potser anaven errats.

Jatenim Tramvia a la
Diagonal. Sembla ser que
en el tram de Ponent el
nombre d'usuaris i el grau
de satisfaccio que
expressen superen, de
llarg, totes les previsions.
Caldra veure si s'esdevé
el mateix en el tram de
Llevant, i sobretot si es
manté el mateix nombre
de viatgers i el nivell de
prestacions i serveis una
vegada superat el més que
probable entusiasme de la
novetat de la celebracio
del Forum 2004,

n qualsevol cas, I'exit

del tramvia, en el seu

retorn a Barcelona,

sembla assegurat.
Fins i tot aquells pretesos
experts 1 erudits, que assegura-
ven que el tramvia és més pro-
pi de ciutats mitjanes i petites
que d’una ciutat gran com Bar-
celona, comencen a admetre
que potser estaven equivocats
en la seva oposicié frontal al
nou sistema de transport
public i en plantejar el dilema
tramvia-metro com si algd
hagués pretés que fossin siste-

Els tramvies son una bona eina per lluitar contra la dictadura del cotxe.

mes equivalents o substitutori
un de I'altra i que el tramvia no
era altra cosa que el metro de
les ciutats “pobres” que no
tenien empenta ni recursos
suficients per construir un
metro.

Sense negar en absolut
I’escandalés deficit en infras-
tructures de transport que
pateix Barcelona, i també tot
Catalunya, com a conseqiiéncia
del continuat drenatge de
recursos a que esta sotmesa pel
regim d’espoli fiscal quasi
colonial a que la sotmet |’Estat,
cal dir que el dilema entre
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tramvia o metro esta mal plan-
tejat.

El tramvia i el metro sén
sistemes de transport que com-
pleixen missions diferents i
complementaries i tots dos s6n
necessaris per una ciutat com
Barcelona.

Un fals dilema

A ningt amb dos dits de
front, a no ser que no tingui
res a fer, se li acut viatjar de
Cornella a Sant Adria de Besos
o Badalona en tramvia. I el fet
que un dia sigui possible
aquest recorregut no ha de ser
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cap pretext perqueé la ciutat no
pugui aspirar a tenir una linia
de metro amb el mateix o sem-
blant tragat.

No cal, ara i aci, una des-
cripei6 detallada de les caracte-
ristiques diferencials d’ambdés
sistemes de transport public.
Ni Paccessibilitat, ni la veloci-
tat, ni la comoditat, ni molts
altres aspectes es poden com-
parar. Es tracta de sistemes
diferents, amb prestacions
diferents i amb objectius de
servei diferents. Que ara en
tinguem un, el tramvia, no vol
dir que els ciutadans hagim de



renunciar a 'altre, el metro.

Perd el tramvia de la Dia-
gonal ha nascut amputat. Li
han crescut abans les extremi-
tats que el tronc, abans els
ramals que el tram central.

Per quan esta programada
I'execucié del tram central?
Em consta que el projecte esta
estudiat en detall i que hi ha
analisis técnics solvents i pro-
postes concretes de disseny de
tots els elements que han de
permetre instal-lar el tramvia
en superficie en el tram central
de la Diagonal, entre la placa
de Francesc Macia i la de les
Glories Catalanes.

Es en aquest tram on el
tramvia de la Diagonal assoli-
ria el seu veritable sentit, com
a element basic del transport
public de superficie en la nova
dimensié de Peix civic de la
ciutat central que necessita
urgentment ser alliberat de
part del transit rodat que avui
la fa incomodament transitable
pels vianants.

Un gran eix civic

Per quan la constataci6 que la
Diagonal no és una drecera pels
cotxes 1 els autobusos sind el gran
eix civic de la ciutat de la segona
meitat del segle XX, que aspira a
estar ben equipada en el primer
decenni del segle XXT?

Com és possible mantenir
un eix civic com la Diagonal,
amb la densitat de transit rodat
actual, amb la contaminacid
acustica 1 atmosferica que avui
suporta?

Quin dia es decidiran els
ciutadans de Barcelona a pres-
cindir de la dictadura de
I'automobil privat que desgra-
cia el que podria ser el millor
passeig de la ciutat i el conver-
teix en un carrer vulgar, inco-
mode, amb unes voreres estre-
tes, que enfront dels comergos
amb prou feines arriben als 2
metres d’amplada i de les quals
no es pot baixar un peu sense
jugar-se la vida?

Intercanviador tramvia - tren a Sant Adria.

@ El tramvia i

el metro son sistemes
de transport que
compleixen missions
diferents i
complementaries i tots
dos son necessaris
per a una ciutat

com Barcelona.

@ El tramvia assoliria
el seu ple sentitcom a
element basic del
transport pablic
circulant per superficie
pel tram central de la
Diagonal, entre les
places de Francesc
Macia i les Glories.

@ Superada amb exit
I'etapa inicial de posta
en servei del tramvia,
res no ens ha
d'espantar per donar
un pas endavant per
guanyar territori a
I'automobil i retornar
la ciutat als ciutadans.
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Quin dia es podra transfor-
mar la Diagonal en un boule-
vard, com es feu en el seu
moment amb el passeig de
Gracia suprimint les calcades
laterals, ampliant les voreres i
ordenant el transit rodat de
manera que en els 50 m
d’amplada hi circulin sense
interferéncies greus els via-
nants, les bicicletes, els tram-
vies, els autobusos i els pocs
automobils privats, els ocu-
pants dels quals vulguin passe-
jar lentament sobre rodes?

Si aixo s’esdevé algun dia
sera el dia que el tramvia s'ins-
tal-li en el tram central i con-
necti els ramals de Llevant i de
Ponent, avui despenjats.

En aquest moment, la Dia-
gonal podra assolir, amb pleni-
tud, la seva “condicié analoga
metropolitana de gran eix civic
de la ciutat central “ amb el
tramvia amb una funcié sem-
blant a la de les escales meca-
niques dels grans magatzems o
a la dels “tapis roulants” dels
grans aeroports del mon.

Qui s'hi oposa?

El canvi de seccié de la
Diagonal central per encabir el
tramvia €s possible. Els estudis
dels técnics de I’Ajuntament ho
demostren abastament. La
nova Diagonal podria tenir
voreres de 6m. al costat dels
comercos i dels equipaments.
No caldria prescindir de cap
dels rengles d’arbres que avui
la qualifiquen.

El tramvia en superficie
afavoriria els desplagaments a
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través del nou eix civic per les
persones amb alguna discapaci-
tat fisica o per aquells que,
simplement, renuncien a cami-
nar més del compte en els
diversos recorreguts possibles
al llarg d’aquest magnific eix
civic de més de 10 Km, tnic a
les ciutats del mén.

Els compradors tindrien a
Iabast les diverses opcions de
botigues i magatzems.

L’intercanvi de transport
public entre el tramvia i les
linies de transport que traves-
sen la ciutat en direccié mar-
muntanya es faria amb la maxi-
ma eficacia.

La nova urbanitzacié que
comportaria la instal-lacié del
tramvia permetria, com ja ha
passat a Cornell3, a Esplugues,
a Sant Joan Despi o a Sant
Adria del Besos, una millor
qualitat de I'espai public....

Quins interessos s’oposen a
aquesta transformacié? Els
lobbies de "automobil? O és la
por dels nostres politics que no
gosen suprimir dos carrils de
transit rodat per donar més i
millor espai als ciutadans que
es desplacen a peu? Només cal
desitjar que aquesta por no els
condueixi a fer un disbarat més
gran que el de no construir el
tram central de la Diagonal:
construir-lo en tinel, sota
terra, passant per sota les linies
de metro, a més de 20 m. de la
superficie del passeig.

Jo crec que, superada amb
un exit esclatant 'etapa de pos-
ta en servei del tramvia retor-
nat a Barcelona, res no ha
d’espantar per donar un pas
endavant més en la politica
que ja fa una colla d’anys esta
desenvolupant el nostre Ajun-
tament: la de guanyar territori
a 'automobil i retornar la ciu-
tat als ciutadans.

A la Diagonal central el
tramvia ¢és Dinstrument
d’aquesta politica. ®
Lluis Cantallops
Arquitecte
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La Comunidad de Madrid también se planeta reontoducir el tranvia

Metro de superficie...
para la periferia

El projecto del gobierno de Esperanza Aguirre tiene varios aspectos ocultos.

El gobierno de la Comunidad de Madrid anuncia que realizara 30,6 km de lineas tranvia-
rias antes de 2008. Con la puesta en marcha de estos tranvias, la Comunidad de Madrid
volvera a disfrutar de un medio de transporte urbano ampliamente utilizado y apreciado
en las demas ciudades europeas

==t g

ol

ara defender esta
decision, la adminis-
traciéon autondmica
incluye en los proyec-
tos bisicos frases como: “los
metros ligeros aparecen en las
mejoras de las redes de trans-
porte publico colectivo de casi
todas las urbes europeas, por su
eficacia e integracién urbana”,
o como: “los bajos costes de
instalacién y de mantenimien-

to, la facilidad de conexién con
los otros modos y medios de
transporte, su aportacion a la
calidad y habitabilidad de la
ciudad, su integracion en el pai-
saje urbano, o su reducido con-
sumo de energia, son algunas
de las razones para su constante
implantacién en los nicleos
urbanos”, o como: “los metros
de superficie modernos se
caracterizan por ser rentables,
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seguros, ecoldgicos, de ficil
combinacion con otros sistemas
de transporte urbano, y con
unas capacidades que vienen a
oscilar entre las 3.000 y 10.000
personas transportadas por
hora y sentido”.

No obstante, existe una
notable contradiccién entre lo
que dicen, lo que piensan y lo
que hacen las administraciones
autonémicas de Madrid desde
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hace varios afios, y nos pone
ante la evidencia de que una
cosa son las frases sensatas que
hemos entresacado de los ante-
proyectos y otra cosa son las
caracteristicas y condiciones de
las tres lineas de tranvias que
ahora proponen, ya que ningu-
na se sitia en el corazén de
Madrid. Todas las lineas se
proyectan en la zona periurba-
na del oeste y suroeste de la
ciudad. La primera conecta
Boadilla del Monte con la esta-
cion de la linea 10 del metro de
Madrid, denominada Colonia
Jardin, siguiendo el corredor de
la carretera M-511, la segunda
va desde la estacion ferroviaria
de Aravaca a Pozuelo de Alar-
con y a la citada estacion de
metro, Colonia Jardin, siguien-
do los ejes de las carreteras 503
y 502, y la tercera une Naval-
carnero con Méstoles utilizan-
do el ¢je de la antigua carretera
N-V.

El coche no se toca

¢Qué pasarfa si el metro de
superficie entre Navalcanero y
Mostoles discurriera por la
infraestructura existente, en vez
de construir una nueva plata-
forma? Es decir, :qué ocurrirfa
si la plataforma tranviaria se
instalard sobre las calles y
carreteras existentes, aprove-
chando el suelo destinado al
transporte de la antigua N-V,
tanto dentro de Méstoles como
dentro de Navalcanero, asi



como en el recorrido rural
entre ambos nucleos, ademas
de aprovechar la amplia A-5
desde el Cerro de las Cabezas
hasta la Dehesa de Marimartin?

Es muy probable que este
andlisis no se haya efectuado, ya
que las personas responsables
del actual gobierno autonémico
descartan, por principio, toda
actuacion que reste espacio al
automavil.

Recordemos lo que podia-
mos leer en el nimero 1 de la
revista “Madrid Ecologista”
(verano de 2002): “en contra-
diccién con el criterio de la
Politica Comun de Transpor-
tes, que segin las pautas
ambientales de la Unién Euro-
pea exigen, en primer lugar y
de forma inmediata, la reduc-
cién del transporte en automé-
vil, los documentos donde se
reflejaron las conclusiones de
los estudios previos de Metro-
sur (ahora linea 12 del metro de
Madrid) justificaban la opcién
de construir un metro subterr-
neo en vez de un metro de
superficie, sefialando que el
metro ligero o tranvia implica
una alta ocupacién del viario
urbano, lo que genera, por tan-
to, una reduccién del espacio
destinado al automovil”.

La metodologia de anilisis
de la Comunidad de Madrid
sigue, segln parece, férmulas
ya superadas donde se incluye
el reconocimiento de la deman-
da, origenes y destinos de los
viajes, caracteristicas geoldgicas
del terreno, alternativas de tra-
zado, estudios econémicos y
financieros del proyecto, y sis-
tema de transporte a proponer
al Consorcio Regional de
Transportes, pero se excluye la
evaluacion estratégica del
impacto ambiental que las nue-
vas infraestructuras para el
transporte conllevan, ya que no
se desea considerar los costes
externos de los diferentes
modos y medios de transporte
en liza, ni en el aspecto de los

costes externos ecoldgicos, ni
en el de los costes externos
sociales.

Efectos perjudicialies

Pero al mismo tiempo apa-
recen cada vez mds pruebas,
como sefialaba la Comisién
Europea en mayo de 2001, de
que las mindsculas particulas de
polvo presentes en el aire,
medidas en micrones o incluso
en nandmetros, tienen efectos
nocivos en la salud humana por
cuanto provocan muertes pre-
maturas y reducen la calidad de
vida al agravar algunas enfer-
medades respiratorias como el
asma. Ademds, uno de los moti-
vos por los que las particulas
causan mds preocupacion es
debido a que no parece haber
ningdn umbral de concentra-
ci6én por debajo del cual no
existan efectos.

En un informe reciente de
la Agencia Europea de Medio
Ambiente se refleja que en las
principales ciudades europeas
se registra cada afio la enorme
cifra de 60.000 muertes provo-
cadas por la exposicion a largo
plazo a la contaminacién
atmosférica. Los nifios estin
més expuestos que los adultos a
los riesgos medioambientales,
como pone de manifiesto la
proliferacién de las alergias y el
hecho de que uno de cada siete
nifios sufre de asma. Compara-
da con la situacién de hace 30
afios, esa proporcion representa
un aumento sobrecogedor.
Para invertir esta tendencia
alarmante, la Comisién Euro-
pea puso en marcha en junio de
2003 la estrategia europea de
medio ambiente y salud.

La imprudente proteccién
del transporte en automévil y
cami6n que sostiene el actual
Gobierno lo lleva a proponer
lineas de metro de superficie en
la periferia de la gran ciudad y a
construir metro subterrdneo en
las zonas de urbanizacién mds
compacta. Con estas decisiones,
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el Gobierno de Esperanza
Aguirre se convierte en un gran
obsticulo para aprovechar
racionalmente en el transporte
piblico colectivo los recursos
financieros disponibles, ademds
de convertirse en un gran obs-
ticulo para reducir el cambio
climético, reducir la generacién
de ozono troposférico, reducir
el ruido y reducir la congestion,
y en un gran obsticulo ante los
intentos de mejorar la calidad
el aire y ampliar el espacio
ptblico disponible para una
vida cotidiana mds humana y
confortable.

® Todas las lineas
proyectadas se sitilan
en la periferia, ninguna
atraviesa el corazon de
Madrid, sin cuestionar
la supremacia de la
presencia del vehiculo
privado en la capital.

@ El actual gobierno
de la Comunidad

de Madrid esta
desaprovechando una
situacion inmejorable
para tratar de reducir
los niveles de
polucion del aire.
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Ancho incompatible

Los resimenes de los pro-
yectos de las tres lineas tranvia-
rias (Boadilla del Monte -
Madrid; Aravaca — Pozuelo de
Alarcén — Madrid y Navalcar-
nero — Méstoles) ofrecen muy
poca informacién a las perso-
nas, organizaciones ecologistas,
organizaciones vecinales, admi-
nistraciones municipales, etc.,
para poder realizar una auténti-
ca valoracion de la idoneidad de
las propuestas. Estamos, otra
vez mas, ante una informacion
insuficiente orientada a un
efectuar un superficial procedi-
miento de evaluacién del
impacto ambiental, incapaz de
interferir en los planes de las
administraciones publicas.

Las caracteristicas técnicas
que se sefialan para los tranvias
de los tres proyectos indican la
obligatoria compatibilidad con
las unidades de tren del metro
de Madrid, lo que implica la
incompatibilidad, al menos en
principio, con las unidades de
tren de los servicios de cercani-
as. El ancho de via del metro de
Madrid es de 1.445 mm, un
poco superior al ancho normal
europeo de 1.435 mm, e infe-
rior al ancho de via de la red de
cercanfas de la Comunidad de
Madrid que tiene el ancho
ferroviario ibérico de 1.668
mm. Establecer lineas de metro
de superficie con un ancho
incompatible con las red de
cercanias impide la futura
explotacién de vehiculos “tran-
tren”; tranvia en la ciudad y
tren en las cercanfas, o conduce
a la creacion de dos redes de
cercanfas incompatibles entre
si, pero situadas sin embargo
sobre un mismo territorio. Es
curioso situarse ante esta pro-
puesta en un Momento y en un
lugar donde se estd trabajando
a marchas forzadas por la inte-
roperabilidad de todas las redes
ferroviarias europeas. @
Ecologistas en Accion .
Majadahonda (Madrid)



D'INTERES

Promocio
de la
bicicleta

| peatons

a carretera de Mata-

depera de Sabadell

tindra un vial per a
ciclistes i un altre per a
vianants. Fa poc, han
comengat les obres de
construccié de les dues
vies protegides del transit
motoritzat en un tram de
800 metres a la carretera
BV-1248, que estara dividit
per una cuneta verda de
proteccio. El carril per a
bicicletes sera de 3,5
metres d'amplada i de
doble sentit. L'altre vial
contigu, el de vianants,
estara separat per una linia
d'arbrat. Les dues vies
connectaran amb un cami
rural fins a I'aparcament
del bosc de Can Dé u.
Aixi, els vianants podran
entrar pels camins exis-
tents fins a l'ermita de Sant
Julia d'Altura. Els nous
camins estaran il lumi-
nats gracies a la
instal lacio de punts de
llum encastats al llarg de
tot el tram. També hi
haura arees de repos amb
bancs de fusta i papereres.
El conjunt de les obres
costara 481.023 euros.
L'Ajuntament assumeix el
cost del projecte i la Dipu-
tacié de Barcelona fara les

obres.

[ e e = -

Commemoracio dels 25 anys de FGC

viscudes durant aquest periode.

hores.
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www.fgc.es/25aniversari.

el 7 al 28 de setembre, Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya celebra els seus 25 anys
d’historia amb la inauguracié d’una exposici6 al palau Robert de Barcelona (pg.Gracia-
Diagonal), que recull I'evolucié de 'empresa durant aquests anys. El contingut inclou
fotografies, objectes singulars i audiovisuals que permeten deixar constancia de les transformacions

A més, abans d’entrar a I'exposici6, també s’ha habilitat a la cruilla del carrer Corsega amb "avingu-
da Diagonal, un antic automotor restaurat de la serie 600 que es podra visitar per dins. L’horari de

visita és els dissabte i diumenges 11, 12, 18, 19, 25 i 26 de setembre, de 10 a 14 hores i de 16 a 20

Coincidint amb I'exposicié, els diumenges dies 12, 19 1 26 de setembre s’han programat circula-
cions especials amb trens historics, com els models Brill 18 1 301, que efectuaran el trajecte de la L6

Per a més informaci6 es pot visitar una pagina web feta amb motiu d’aquesta celebracio:

1
|
|

.

Nous busos a Tusgsal

Tusgsal  ha [ .
incorporat 7 nous AT
midibusos a la seva ) 3
flora. Es tracta de |
vehicles (10,4 kis

metres) de la firma
sueca SCANIA, del
model “Omnicity”. |
A aquesta nova
adquisicio s'han de
sumar les efectua-
des el passat 19 de maig ja es van presentar 13 midibusos SCANIA del
mateix model, i el 22 de juny, que es van presentar 11 nous autobusos IVE-
CO City Class, de mida estandard (12 metres). Tots aquests vehicles es
caracteritzen per ser de sol baix i adaptats a persones de mobilitat redui-
da i disposar d’un sistema de conducci6 per SAE. A més, equipen aire
condicionat, disposen de moderns sistemes de comfort, seguretat i frenat
. L'emissio de gasos, fums i particules contaminants es troben per sota
dels indexs recomanats a les normativa europea establerta. En definitiva,
en tant sols un any, TUSGSAL ha incorporat un total de 54 nous autobusos
a la seva flota, cosa que representa una renovacio del 35% del total.
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Nota
de Redaccio

En el nimero anterior
informavem de la bona
marxa del microbus del
Papiol entre el nucli urba
i I'estacié de Renfe. Al
mateix temps, també
comentavem el fet que
I'Ajuntament havia acon-
seguit que autocars Roig
no retallés els horaris del
bus entre Papiol i Barce-
lona. En aquest sentit,
volem deixar constancia
que I'empresa operardora
entre l'estacié de Renfe |
el municipis és Autos
Castellbisbal, SA




Avancem en
I'accessibilitat

La Generalitat invertira 2,8 milions
d’euros per fer més accessibles les esta-
cions de la L1 del metro. Les obres
d’accessibilitat consisteixen basicament
en la construccié d’'un ascensor des del
nivell del carrer fins el vestibul. Tots els
ascensors disposaran de doble connexid
de servei electric, per poder funcionar en
cas d’avaria, i també de sistema “resca-
tamatic”, perqueé es pugui fer I'evacuacio
cap a la part superior en cas de fallida
dels sistemes eléectrics de I'estacio.
Aquestes obres es complementen amb la
construccioé de rampes i la implantacio
d’encaminaments normalitzats per invi-
dents en els recorreguts adaptats. Les
estacions que s’adaptaran son: Avinguda
Carrilet, Rambla Just Oliveras, Can Serra,
Florida, Santa Eulalia, Hostafrancs, Roca-
fort, Urgell, Glories, Navas, Sant Andreu,
Torres i Bages, Baro de Viver i Santa

Coloma.

la paradeta

per Nduria Fradera

lunya Nord:

nen nota per aqui.

Les coses clares:

Aixi ens em trobat a I'entrada d'una poblaci6 a la Cata-

I- no es permetia passar als que no fossin del poble,

2- hi havia un aparcament vigilat (i gratuit), i

3- a més a més hi havia un servei de busos-llengadora
gratuits des del parquing a la poblacié. A veure si pre-
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Bus urba a
Torredembarra

Torredembarra disposa d’un servei d'au-

tobus urba que pretén, segons la regidora
de Via Publica, Maria Dolors Toda,
"cohesionar el territori i integrar les urba-
nitzacions al poble". El nou servei és en
periode de proves fins al 30 d'octubre i fa
un recorregut de tres quarts d'hora i que
surt, des de les vuit del mati fins a les set
de la tarda, de la Maritima i recorre per
I'antiga N-340, la carretera de la Pobla de

Montornés, carrer Pere Romeu, Cami del
Moro, carrer Montsia, Cami de la Rasa,

avinguda de la Diagonal, avinguda David
Sanchez, cami Vell de la Pobla, avinguda
Sant Jordi, avinguda CAtalunya, carrer
Onze de Setembre, avinguda de les Olive-
res, carrer dels Pins, passeig Rafel Campa-
lans, Mediterrani i avinguda Francesc

Macia. L'alcalde, Miquel Angel Lecha,

assegurava que el fracas de ['autobus urba
que es va implantar fa dos d'anys va ser
que la companyia "no respectava els hora-

Al observar el
plano de regio-
nales-RENFE
para Catalunya
nos hemos
encontrado que
falta la linea C-
5, que corres-
ponde al itinera-
rio Barcelona-
Ripoll-Puig-
cerda... ¢Olvi-
do?, :despiste?,
¢premonicién de
traspaso a la
Generalitat?
Esperamos con
impaciencia la

/v
1

I ;Nueva version de
“Quien sabe donde?”
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Sistema antifrau
a algunes
estacions de FGC

Els usuaris de les estacions de Terrassa i
Rubi de Ferrocarrils de la Generalitat (FGC)
son els primers que hauran de passar un
control de validacio a la sortida de les esta-
cions en segons quines hores, com a dis-
suasid contra el frau. El tancament de les
sortides amb maquines validadores, que no
s'obren si no s'hiintrodueix un bitllet o el bit-
llet no és I'adequat per al trajecte, s'es-
tendra a d'altres estacions "de manera pro-
gressiva', segons va informar la companyia.
Un estudi divulgat per FGC, detectava a I'es-
tacio de Terrassa un 9,8% de frau d'aquest
tipus; a Sant Cugat, un 10,2%, i a Rubi, un
4%. A l'estacio de la UAB, el frau es dispara
fins al 12,1%.. En total, a la linia del Vallgs el
salt de zona suposa el 60% del frau, i a la del
Llobregat-Anoia, el 75%.

Dr. Tr@ffic news reporters

respuesta de Renfe a este nuevo Expediente X
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DOCUMENT

Aquest estiu l'operador ferroviari ha adoptat mesures contraries a l'usuari

Greus problemes a
rodalies de Renfe

Cal aprovar urgentment un pla de mesures de xoc pel correcte funcionament del servei.

Arafa unany que la PTP
va realitzar un estudi
obre l'estat de les
estacions de Rodalies de
la Regio Metropolitana
de Barcelona.

Des d'aleshores Renfe
ha pres algunes de les
mesures correctores que
des de la PTP demanavem:
instal-lacio de maquines
autovenda o el canvi

de format dels horaris

de butxaca.

o J = i e i B

o obstant aixo,

aquest operador

ha realitzat dife-

rents accions molt
qiiestionables des del punt de
vista dels usuaris. La més des-
tacada és la manera d’actuar en
la linia C4 Sud, entre Molins
de Rei i Martorell, degut a les
obres de I'AVE. Les estacions
afectades son Castellbisbal, el
Papiol i Martorell.

A més, en els nous horaris
d'estiu, les sortides de Barcelo-
na en direcci6 a Vilafranca s6n
a les hores i cinc minuts, amb la
qual cosa aquelles persones que
treballen en horari fix no
puguin agafar aquests tren i
s'hagin d'esperar el que surt a
les hores i 35 minuts amb una

ey — =
e s [, gk E.\_ 'r- -l
T s -"h}}.‘.i—'l"': S T e

espera addicional de mitja hora.

D'altra banda, Renfe ha
suprimit I'origen-final de molts
trens que abans ho feien a Mar-
torell i ara els ha passat a
Molins de Rei. Aixo significa
que P'estacié de Martorell ha
perdut un 29 % dels trens res-
pecte el mateix periode de 'any
anterior sense que la demanda
hagi baixat. Les estacions del
Papiol i Castellbisbal no han
perdut cap tren, perqueé aques-
tes parades les cobreixen els
trens que venen o van a Vila-
franca o a Sant Viceng, uns
trens que abans no paraven a
aquestes estacions.

Les conclusions d’aixo sén

un empitjorament del servei:
e S'ha produit una impor-

S

Les obres de I’AVE ha convertit Rodalies en el germa petit de Renfe.

Mobilitat Sostenible
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tant reducci6 de servei a algu-
nes estacions.

® S'ha produit una perdua
de temps als usuaris que venen
de més enlla de Martorell (Sant
Sadurni, Vilafranca,...) ja que
ara els trens fan més parades de
les que feien abans.

® Es produeixen aglomera-
cions en la majoria de trens
d’aquesta part de la linia. Renfe
va assegurar que tots els trens
serien de composicié doble,
pero la PTP ha comprovat que
sovint no €és aixi.

e Els horaris estan mal dis-
senyats (en el quadre adjunt
s'indica la reducci6 de serve)

Les obres de I'AVE

Cal recordar que el motiu
de les obres és la construccié
d’un tren d’alta velocitat, I'A-
VE, en el tram entre Martorell
i Castellbisbal, que tindra un
volum de passatgers molt infe-
rior al de la xarxa de Rodalies.

Lamentem que s'hagi auto-
ritzar 'inici d'unes obres en
I'AVE que causen tants incon-
venients als trens que usa la
majoria de la poblaci6.

A més a més, aquestes
obres de I'AVE també impedei-
xen millores anunciades ja fa
quatre anys, com la creacié de
la linia C-5 (o R-7 en la nova
nomenclatura), entre la UAB i
Martorell, a partir de la prolon-
gacié pel corredor del Valles
dels actuals serveis que arriben
a la UAB. El Ministeri de
Foment ha posat diverses dates



Nombre de circulacions diaries (NCD)
Linia C4 (Sant Viceng de Calders - Manresa)

Dies feiners

NCD 2004 NCD 2003 Dif.
Vilafranca 74 76 -2
Martorell 77 108 -3l
Castellbisbal / Papiol 68 64 -4
Molins de Rei 141 141 0

Dies feiners

NCD 2004 NCD 2003 Dif.
Vilafranca 33 33 0
Martorell 68 92 -24
Castellbisbal / Papiol 68 65 3
Molins de Rei 92 92 0

a l'obertura d'aquesta linia perd
les ha incomplet sistematica-
ment sense que haguem sentit
cap explicaci6 oficial.

Les obres en curs també fan
impossible, tal com s'havia
anunciat al setembre de 2003,
que alguns trens de la C1 arri-
bessin a Molins de Rei, des de
l'actual terminal de la C1 a
I'Hospitalet, permetent un
refor¢ molt important del servei
entre Molins i Barcelona i la
connexié directa entre aquest
sector del Baix Llobregat i el
Maresme. Tampoc no s’ha
resolt eficacment la freqiiéncia
en la linia C-4 sud, en la dltima
franja horaria del dia, en la que
hi ha intervals de servei supe-
riors als 30 minuts.

Aglomeracions

Un altre dels temes en que
Renfe s’hauria de posar a treba-
llar urgentment son les aglome-
racions que es produeixen a les
linies C1 1 C2 Sud els dies fes-
tius per l'afluéncia de viatgers a
les platges. Es cert que ha
incrementat la oferta a esta-
cions com ara Platja de Castell-
defels, pero és ben evident que
aix0 no és suficient i caldria
prendre mesures de xoc.

Per altra banda, al mig del
darrer pont de Sant Joan, Renfe
va operar els seus trens el
divendres 25 de juny, amb

horaris de festiu, no de feiner
com corresponia. Aix0 va pro-
vocar que les persones que
aquell dia treballaven s'hagues-
sin d'esperar més temps a les
parades i una major saturacié de
passatge. Aquesta mesura
només va ser anunciada per
megafonia i sense I'antel-laci6
suficient perque tots els usuaris
en tinguessin constancia.

@ Una mala gestio
dels horaris, unit a
incidencies com
avaries, vagues,
congestio... obliguen
a plantejar solucions
urgents a aquets
problemes.

I per acabar, volem deixar
constancia que en el mes de
juny s'han produit un elevat
nombre d'incidéncies a les xar-
xes de rodalies i regionals de
Renfe, per causes diverses com
avaries, congestié en els trens,
vagues,... que han perjudicat els
usuaris i, en alguns casos, acabat
la seva paciéncia.

Davant d'aquestes cir-
cumstancies Renfe hauria d'a-
provar un pla de mesures de xoc
per fer front als problemes
plantejats. @

Redaccid
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desplacaments
, @ peu o en bici

enta

public va créixer a Bar-
gons dades del Pacte per
dels desplacaments que
n en metro, bus, a peu o
quatre es fa en cotxe. En
I’hegemonia del vehicle
nts pero més morts.

ementar a Barcelona de
esplacaments en bicicle-
esentades ahir en el ple
"any 2003. Aixo vol dir
nents a la ciutat es fa en
. En el 40,6% dels casos
,, la bici o es va a peu. El
ambé ha crescut I'oferta
s parades i de la linia 11
etro. L'entrada en servei
milions de nous viatges,

Meés cotxes fora de la ciutat

el descens del nombre
enys que l'any anterior.
derablement, i fins a un
en sinistres en carrers 1
el nombre de morts va

ntinua sent el transport
gen o desti a Barcelona.
directa “del déficit en el
ana”, va comentar Jordi
. En la mateixa linia, els
nombre de vehicles, per
e les rondes, en especial
nombre de vehicles a les
sminucié del volum de
que ha afavorit un lleu
ordi Hereu.
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EUROPA

'actuacio ha suposat la supressio de dos carrils de circulacio per al cotxe

El carril-bus

reversible a Lio

Una barrera dona pas alternatiu a cadascin dels sentits de la marxa.

om a implementacid

del Pla de Desplaga-

ments Urbans

(PDU), el Sytral,
organisme encarregat de la ges-
ti6 del transport public de
’area metropolitana de Li6
(que juntament amb Marsella
es disputa el qualificatiu de
segona conurbacié de Franca),
desenvolupa el Pla de mandat
corresponent als anys 2002-
2007 amb Pobjectiu de propo-
sar alternatives reals de trans-
port al vehicle privat.

Aquest Pla contempla la
prolongaci6 de dues de les qua-
tre linies de metro, les dues
linies de tramvia, la construccié
de dues linies més de tramvia i
la creacié de dos eixos de trans-
port de superficie amb carril
reservat en sentit est-oest i
nord-sud, mitjangant troleibu-
sos de darrera generacio.

L’eix nord-sud, que sera
recorregut per les linies C1 i
C2 de troleibs, estara comple-
tat el 2007. De mica en mica,
pero, es van executant trams
parcials en forma de carril
segregat que ja poden ser utilit-
zats per les linies d’autobis
actuals, amb els consegiients
estalvis de temps i millora de la
regularitat del servei.

El novembre de 2003 es va
inaugurar el tram de 750
metres de longitud conegut
com a “Montée des Soldats”,
que consisteix en un carril bus
que va pel centre de la calgada i
que pel mat (fins a les 13.00 h)

El govern local de Lio esta desenvolupant un Pla per
proposar alternatives a I'is del vehicle privat. Entre les
mesures adoptades cal destacar la creacio d'un carril-bus
reversible i segregat de la circulacio de cotxes.

sentit ascendent.

o

Un autobiis accedint al carril bus segregat en

-~

El punt de parada situat a la meitat del carril
bus esta degudament dissenyat per a garantir

un facil accés a I’autobis.

Mobilitat Sostenible

16

31/ 3r trimestre 2004

s'utilitza en un sentit i per la
tarda (a partir de les 14.00 h) en
laltre.

Pas alternatiu

Aquest carril bus transcorre
per una avinguda que des del
centre de la ciutat permet acce-
dir a un petit altipla en el qual
hi ha el barri residencial de la
Croix-Rousse i el municipi de
Caluir-et-Cuire. Anteriorment,
aquesta via disposava de dos
carrils de circulaci6 per sentit.
Amb la construccié del carril
bus, els carrils s’han reduit a un
per sentit i un de central per a
Iautobds.

El carril bus, que es troba
situtat en una cota lleugera-
ment superior a la dels dos
altres carrils de circulacid, esta
protegit en els seus extrems per
una barrera que només s’obre
quan s’acosta un autobis en el
sentit de circulacié que li perto-
ca, aixi com altres vehicles de
serveis i emergencies. Al mig
d’aquest tram hi ha una parada,
de manera que segons 'hora
del dia els viatgers accedeixen a
l'autobus des de les voreres
laterals o bé des dunes illetes
degudament protegides que hi
ha al centre de la calcada.

En espera de la conclusié
de Ieix nord-sud i de la seva
electrificacié perque hi puguin
passar troleibusos en I’horitzo
2007, avui en dia tres linies
d’autobis es beneficien
d’aquesta actuacié. @

Francesc Xandri



Davant nostre s'obre el repte de trobar substituts al petroli barat

La prova mes dificl

L'aternativa més racional rau en un drastic increment del transport pablic.

Quan anem de viatge

a Centreeuropa ens
quedem impressionats

per les estacions de tren
amb 14 vies o més, i |'alta
freqiiencia de busos i
tramvies en ciutats de
cent mil habitants.

El transport de ciutats com
Lieida, Girona, Tarragona,
Matard, Reus o Sabadell
esta a anys llum
d'aquestes ciutats, pero no
és impossible arribar-hi si
es prioritza la despesa
publica i deixem de banda
papanatismes com el

del TGV.

enim molts ndme-
ros perque el preu
del petroli se situi
d'aqui a 7 o 8 anys
per sobre dels 100 dolars el
barril. A partir d'aquest preu,
|'economia trontollard com
quan ho va fer amb les dues
primeres grans crisis del petro-
li, el 1973 i el 1979. Mentre
que els sectors industrial,
domestic i comercial podrien
sortir-se'n d'aquest atzucac, el
del transport entraria en crisi.
El transport només tindria
alternatives raonables en la
sobrietat i en un drastic incre-
ment del transport piblic. Un
petroli a 100 dolars suposara

Cal buscar alternatives viables al petroli.

una benzina a 2 o 3 euros el
litre. Es pot racionar la benzi-
na? Sembla que no, perque tot
racionament implica un mercat
negre. Val més que deixem que
el preu fluctui lliurement i des
de les administracions assegu-
rem els serveis basics.

Sobrietat, per tant, a I'hora
de fer desplacaments i un incre-
ment substancial en 1'ds de I'e-
comobilitat. Pensem que la
meitat de desplagament urbans
que es fan en cotxe tenen un
recorregut inferior als 2 km.
Molts d'aquests viatges es
podrien fer a peu, anant a com-
prar a prop, o en transport
puablic. Com sempre, seran les
classes populars les que facin el
principal esfor¢ de sobrietat,
per bé que globalment fan ja un
s reduit del cotxe. De mitjana
un vehicle fa a Barcelona 7.000
km a l'any. Aixo podria repre-
sentar fins a mil euros addicio-
nals de benzina. Els que tenen
un poder adquisitiu alt fan uns

Mobilitat Sostenible
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40.000 km a I'any. Consideren
el seu vehicle com una prolon-
gacié de casa seva i sols el dei-

@ Davant l'increment
del preu del petroli
nomes tindrem
alternatives raonables
en la sobrietat en el
consum i la promocio
del transport public.

@ La meitat dels
desplacaments urbans
en cotxe son inferiors
als 2 km, uns trajectes
que es podrien fer
perfectament a peu.
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xen per anar a dormir. Aquests
gastarien fins a 9.000 euros a
I'any de benzina. Molt més si és
un 4x4. Pero qui de debo ho
passard malament serd el mig
milié de catalans que per millo-
rar la seva qualitat de vida han
optat per viure a les zones de
baixa densitat, amb habitatges
aillats o adossats, que tant han
proliferat en els darrers vint
anys. Es gairebé impossible que
en aquestes arees tinguin oferta
de transport public si no és a la
demanda.

Caldria que les administra-
cions preparessin un formida-
ble desplegament de transport
public perqueé la ciutadania
pugui mantenir el seu esquema
basic de desplagaments. Sera un
magnific moment pel carsha-
ring, pel viatge compartit o car-
pooling, i per la bicicleta en
ambits urbans. També ho sera
pel transport puablic. Pero fora
de Barcelona no n'hi ha, de
transport pablic. Es possible
multiplicar-lo per cinc fora de
Barcelona? Si, si es prioritzen
els recursos i es dota el trans-
port public d'un instrument de
finangament.

No hem de pensar en mol-
tes noves linies ferries de pas-
satgers que tan agraden a
Maragall. Construir-les és molt
car i es triga molts anys. En cas
d'emergencia les niques linies
a construir son les de mercade-
ries, perd financades pel sector
privat. La solucié per incre-
mentar de forma rapida el
transport son busos 1 tramvies a
les ciutats i un servei d'autocar
cada mitja hora a comarques. @

Pau Noy
President de la PTP



Millores en el servei d'autobusos durant I'estiu i de caps de setmana

TMB compleix
amb els deures

Moltes de les actuacions efectuades responen a una demanda feta des de la PTP.

L'Associacid per a la Promocio del Transport Public, PTP, ha fer arribar la seva felicitacio
ala direccio de TMB per les millores introduides en el servei d'autobusos en els darrers
mesos. La PTP feia temps que havia demanat millores els caps de setmana i en el servei
de I'estiu, millores que s'estan duent a terme en aquest any 2004.
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Igunes millores que

s'han introduit, per

exemple, sén que la

otalitat de la flota
sigui de pis baix en els caps de
setmana (potser amb alguna
petita excepci6), 'increment de
servei durant el juliol, comparat
amb el de 2003 i el fet que
durant I'agost 31 linies d’auto-
bis amb baixa freqiéncia de
pas han passat a tenir horaris
fixos, per tal de facilitar als
usuaris preveure I’hora d’arri-
bada de P'autobus a la parada
que correspongui. L’objectiu
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ha estat de donar millor servei
sense haver de disparar més
despeses pressupostaries. Per a
TMB, aixd ha suposat una
innovaci6 i un gran canvi en la
politica de transport, tenint en
compte la demanda real tot
adaptant el material i el perso-
nal disponible. Les linies que
s’han regit per horari detallat
han estat aquestes: 6, 11, 12,
23, 30, 31, 35, 40, 42, 44, 51,
54, 58, 60, 62, 66, 71, 76, 78,
92, 95, 96, 97, 102, 103, 104,
141, 155, 158, 159 i 185.
D’altra banda, van millorar a
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La linia 11 ha estat un dé les s’ha regit per horaris detalléts.

w

les hores punta i en els intervals
el servei de les linies 6, 7, 10,
15, 17, 19, 32, 33, 36, 39, 41,
42, 43, 50, 57, 59, 72, 74, 79,

@ Els usuaris valoren
positivament que

les linies amb alta
freqiiencia de pas es
regeixen per horaris
detallats.
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92, 95, 109 1 157. Només en
hora punta ho van fer les linies
9,11, 27 i 64. La linia 31 ha
millorat la freqiiencia pero no
les hores punta.

Els usuaris valorem positi-
vament aquestes mesures que
haurien de portar necessaria-
ment a incrementar la con-
fianca en el transport public i a
un increment de passatge.
Totes aquestes actuacions esta-
ven incloses en el cataleg de
mesures que a principi d’any
vam lliurar a TMB. Ens satisa
que TMB es preocupi d’aquells
petits detalls de la gestié que no
apareixen en les grans magni-
tuds de la gesti6 a 'hora de fer
balang, perd que contribueixen
a millorar el servei i, de retruc,
a incrementar el passatge.

Demanem a TMB que de
cara a la tardor les linies de bus
amb freqiiencia igual o superior
als 15 minuts funcionin amb
horaris de pas piblics per les
parades principals. De fet,
aquests 15minuts de freqiiéncia
s6n habituals en els busos del
barri i els seus horaris s6n
publics. Per a les persones
usuaries d’aquestes linies, espe-
rar 5 minuts en comptes de 15
o 20 minuts és una rad sovint
decisiva per a la utilitzaci6 del
servei. Donar informacié és
una forma de tractar millor el
client 1 aix0 redundara necessa-
riament en una superior utilit-
zacio. @

Ricard Fernandez



TMB dbna un pas endavant en I'accessibilitat i en el comfort dels vehicles

Renovacio de la flota d'autobusos

Transports Metropolitans
de Barcelona (TMB) ha
adquirit 145 vehicles nous
per incorporar-los a la
seva flota d'autobusos a
finals d'aquest any o prin-
cipis del 2005. La compra,
que s'ha adjudicat a través
d'un concurs d'ofertes,
suposa la inversio de 38,5
milions d'euros.

Gasoil GNC Gasoil GNC

L, 10 vehicles 20 vehicles 50 vehicles
Irisbus Iveco (Noge) (Castrostia) (Castrosta)
Evobus I5 vehicles 30 vehicles
(Mercedes) (Evobus) (Evobus)
Man 20 vehicles

(Castrosua)

Total 25 vehicles 40 vehicles 30 vehicles 50 vehicles

es ofertes presentades
per les empreses Iveco,
Mercedes Benz i Man

han resultat les guanyadores del
concurs d'adjudicacié del nou
material mobil per a la xarxa
d'Autobusos de Barcelona que
contempla la incorporacié de
145 nous autobusos (80 articu-
lats 1 65 de tamany estandard).
L'adjudicaci6 dels vehicles

es distribueix en 55 de motor
de gasoil i 90 de gas natural
comprimit (GNC).

Totes les ofertes incorpo-
ren als vehicles els darrers
avengos técnics, de confort i de
qualitat, i entre els quals cal
destacar els que contribueixen a
l'accessibilitat de les persones
amb mobilitat reduida.

En aquest sentit, la incor-

poracié de nous vehicles per-
met continuar treballant per tal
que a l'any 2006 tota la flota
d'autobusos de Barcelona esti-
gui totalment adaptada i que
totes les persones, indepen-
dentment de la seva situacié de
mobilitat, pugui utilitzar el
transport public per als seus
desplagaments. @

Redaccio

ransports Metropolitans de Barcelo-
Tna (TMB) publica una edicié renova-

da del planol de la seva xarxa d'auto-
busos, amb I'objectiu d’informar als usuaris
sobre els itineraris de les linies de TMB que
donen servei a Barcelona i la seva area
metropolitana.

La nova versié d'aquest planol, del qual
s'han editat 150.000 exemplars, incorpora
millores respecte a les anterior edicions i,
entre altres, ofereix les seglients novetats:

* Neteja del fons cartografic del planol
per una millor lectura del recorregut de la
linia.

* Incorporacié de I'area metropolitana
al planol d'autobusos, amb el recorregut
complert de les linies de TMB que donen
servei a les poblacions de I'area.

* Incorporaci6 d'horaris amb la primera
i darrera sortida de cada una de les linies
d'autobusos (laborables, dissabtes i festius).

* Informacio sobre les tarifes.

* Inclusio dels recorreguts de les linies

e — e e e e
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Nova guia d’ autobusos

amb el nou
planolbusbcn,

és impossible
perdre's
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de tramvia (Trambaix i Trambesos).

TMB, en un esforg continu per millorar
la qualitat del transport public a Barcelona i
la seva area metropolitana, vol que aquest
renovat planol del Bus, més practic i com-
plet, es converteixi en una ajuda imprescin-
dible per moure’s per la ciutat amb la seva
xarxa d'autobusos.

Amb motiu de la seva edicio, TMB
comunicara als seus clients i als ciutadans
que ja la tenen a la seva disposicio a través
d'una campanya de comunicaci6 que, sota el
lema "Amb el nou planol d'autobusos és
impossible perdre's", inclou cartells, suports
en busos i oppis informatius, aixi com octa-
vetes que seran distribuides en les xarxes
de bus i metro.

Tots els ciutadans poden obtenir la
nova edicio del planol en els Centres
d’Atencio al Client de TMB situats a les
estacions de metro d’Universitat, Sants-
Estacio, Diagonal i Sagrada Familia. @
Redaccio
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El Pacte per la Mobilitat a Sabadell ja dona els seus fruits

Iniciatives en favor
de la mobilitat
| l'accessibilitat

Les iniciatives impliquen un transport public més a I'abast i afavorir I'is de la bicicleta.
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A Sabadelrhi ha persones que treballen per la mobilitat sostenible.

| pacte també esta-

bleix

estratégiques princi-

pals a seguir per asso-
lir aquest objectiu, que han de
ser desenvolupades en el si de
les diferents comissions de tre-
ball de la Taula a partir del
debat de les entitats. Cal desta-
car les que estan orientades a
potenciar els mitjans alternatius
al vehicle privat (caminar, bici-
cleta i transport collectiu), a
aconseguir una ciutat més

les linies

accessible, a fomentar un s
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més racional de la mobilitat o el
transport motoritzat i a difon-
dre entre la poblaci6 els valors
de la sostenibilitat en la mobili-
tat. En els darrers mesos s’han
fet alguns avencos que cal des-
tacar.

A més de la progressiva
incorporaci6 d’autobusos de pis
baix (el 70 % de la flota)
I’entrada en funcionament del
sistema de localitzacié d’auto-
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busos via satel-lit (SAE) esta
permetent diverses actuacions
per a l'increment de la qualitat
del servei, especialment pel que
fa a la seva accessibilitat.

Per una banda, s’estd
comencgant a instal-lar unes
pantalles a les marquesines que
informen, de forma visual,
sobre les linies de la parada i el
temps de pas per la mateixa. A
dins de P'autobis, la informacié
sobre la propera parada també
es facilita actualment a partir de
pantalles visuals i en breu es



fara de forma acustica.

Per altra banda, amb la
col-laboracid de les entitats par-
ticipants en la Comissi6
d’accessibilitat de la Taula de la
Mobilitat s’ha treballat un dis-
seny de 'espai de les marquesi-
nes destinat a la informacié de
les linies i els horaris que per-
met obtenir una informacié
més accessible a les persones
amb dificultats de visi6.

Finalment, s’esta treballant
per garantir 'accés amb cadires
de rodes a totes les marquesines
alineant els elements de mobi-
liari urba 1 tapant els forats dels
escosells.

Durant I'any 2004 la xarxa
de carrils bici de Sabadell
s’incrementara en 3,2 km.
D’una banda s’esta executant
un vial de 800 m de llargada
per la Carretera de Matadepera
que lliga la part nord de la ciu-
tat amb la zona del bosc de Can
Deu. Aquest vial, que es cons-
trueix sobre el que era el voral
no urbanitzat de la carretera,
preveu un espai per a bicicletes
amb dos carrils d’1,5 metres
cadascun, segregat de la calcada
per un espai verd, i un itinerari
per a vianants segregat d'aquest
ultim per una filera d'arbres.
Aquest projecte, fruit de la
col-laboracié entre I’Ajunta-
ment i la Diputaci6 de Barcelo-
na, s’esta executant actualment.

Per altra banda, durant els
propers dos mesos s’executara
el projecte de la zona sud de la
ciutat, un projecte treballat
amb les entitats que integren la
Comissi6 de la Bicicleta de la
Taula de la Mobilitat i que amb
2,4 km de llargada relliga els
carrils de la zona entre si i amb
diversos equipaments d’interés
com lestacié de tren o el Parc
Central.

A més, durant el present
exercici s’esta treballant en la
millora i manteniment dels
carrils

existents 1 en la

Acondicionar les parades representa més qualitat i seguretat.

instal-lacié d’aparcaments en
els punts d’interes.

Amb l'objectiu de planificar
millor les inversions que
’Ajuntament dedica cada any a
la reducci6 de barreres arqui-
tectoniques a l’espai public,
s'acaba d’enllestir una aplicacié
GIS de diagnosi, planificaci6 i
seguiment que permetra esta-
blir diferents fases d’actuacié
segons els itineraris principals i
secundaris de la ciutat.

A part d’aixd, cal destacar
altres actuacions com I'adapta-
ci6 integral del barri de Can
Puiggener en el qual s’han
adaptat i senyalitzat amb ban-
des rugoses per als invidents
tots els passos, el projecte de
peatonalitzacié del barri de
Can Deu o els projectes de
cami escolar segur iniciats en el
marc de la Setmana de la Mobi-
litat Sostenible.

Una de les linies estrategi-
ques del Pacte per la Mobilitat
és la de conscienciar la poblaci6
sobre els valors de la mobilitat
sostenible i segura. En aquest
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Les mesures estan
orientades a fomentar
un as més racional
de la mobilitatia
difondre els valors
de la sostenibilitat
en la mobilitat.

Al llarg de 2004,
Sabadell disposara
de 3,2 km més de carril
bici, alhora que es
milloraran els ja
existents i s'habilitaran
més aparcaments.

sentit, la ciutat de Sabadell,
durant el 2004, celebrard dues
Setmanes de la Mobilitat Soste-
nible i Segura. La primera es va
fer al maig; aprofitant el bon
temps i la col-laboracié d’algu-
nes entitats de la Taula de la
Mobilitat, es va repartir infor-
macié i multes simboliques als
vianants i es va fer promoci6 de
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Ias de la bicicleta amb el sor-
teig d’una bicicleta, el préstec
gratuit de bicicletes o una
exposicid sobre 1'ds de la bici a
la ciutat. També es va fer una
prova pilot de cami escolar amb
una molt bona acceptacié per
part dels implicats.

La segona, se celebrara el
mes de novembre i es conti-
nuara amb la linia iniciada al
mes de maig.

En aquesta mateixa linia, i de
cara al proper curs, s'incorpora-
ran dues activitats sobre mobilitat
sostenible i segura al programa
Ciutat i Escola, un cataleg d’acti-
vitats complementaries que les
escoles trien lliurement 1 que ser-
vira per anar introduint els valors
de la sostenibilitat en la mobilitat
entre els escolars.

Entre d’altres, aquests sén
alguns petits avencos que s'estan
fent a la ciutat de Sabadell en
favor de la mobilitat sostenible i
Iaccessibilitat universal. Final-
ment, cal destacar el paper de les
entitats de la ciutat en la implan-
taci6 de moltes d’aquestes inicia-
tives a través de la participaci6 en
la Taula de la Mobilitat de Saba-
dell.

Rafael Requena



Desplagar-se en vehicle privat produeix uns costos que paga tota la societat

Els costos del transport

Abans de ['estiu, el
Departament de Politica
Territorial i Obres
Publiques va presentar les
conclusions d'un estudi,
que comptabilitzava els
costos del sector del
transport a Catalunya.

amajoria de nosaltres

entenem per “costos

del transport” aque-

lles despeses deriva-
des del consum de combustible,
lubricants, pneumatics, aparca-
ments, peatges, multes, etc.
Perd a aquests costos se n’hi
afegeixen uns altres, els externs,
que paga el conjunt de la socie-
tat catalana. Sén aquells deri-
vats dels fenomens produits pel
fet de desplagar-nos massiva-
ment amb transport privat:
embussos,  contaminaci
atmosferica i acistica, sinistrali-
tat a les carreteres, etc.

El fet és que si fem una
ullada a les conclusions de
'estudi veurem que aquests
darrers no passen gens desaper-
cebuts. De manera especifica,
els costos externs sén aquells
que no sén suportats per les
asseguradores, son les invalide-
ses, els danys psiquics, la conta-
minacié sonora, la pol.lucié
atmosferica, etc.

L’any 2001 el transport va
tenir un cost total de 49.000
milions d’euros i d’aquests,
4.240 (9%) eren derivats dels
costos socials i ambientals cau-
sats principalment pels acci-
dents i el canvi climatic, i oca-

sionats en major mesura pel
vehicle privat (motos i cotxes),
seguit del transport de merca-
deries per carretera. La conclu-
si6 és que la circulaci6 de cot-
xes i motos ens surt molt cara.

Vist aixd, estaria bé que,
abans d’agafar el cotxe ens hi
paréssim a pensar un moment, i
no vull dir amb aixo que no
s’hagi d’agafar el cotxe mai,
simplement que cal fer-ne un
ts racional. Tampoc vull dir
que tota la responsabilitat cai-
gui sobre I'individu, 1 depengui
de la disjuntiva “agafo el cotxe
o el transport public?”.

@ EI 2001, el cost total
del transport va ser de
49.000 milions d'euros;
el 10 % eren derivats
dels costos socials

i ambientals causats
pels accidents i

el canvi climatic.

Es clar que la cultura del
vehicle privat com a simbol de
llibertat de moviment i d’un
cert prestigi social, encara és
present, i que en aquest sentit
també cal educar i sensibilitzar
al ciutada, pero cal tenir pre-
sent la responsabilitat que té
I'administracié a I'hora de pla-
nificar un sistema de mobilitat
eficient. En definitiva, corregir
Pactual tendéncia a 'al¢a i
reduir un 9 % el cost total del
transport, només s’aconseguiria
si s'incrementéssin en un 70 %
els viatges en ferrocarril i en un
15 % els viatges en autobus. La
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Generalitat, doncs, té una
important tasca: més ferroca-
rril, més tramvies, més carrils
bus i reduir els espais per a
I’automobil.

La correcta gestio
de la mobilitat

Es important que totes
aquestes consideracions ens les
apliquem al nostre territori. El
Camp de Tarragona esta vivint
un procés de creixement impor-
tant de la mobilitat i segurament
haurem notat que cada vegada
ens movem més i que per tant,
comencem a tenir pautes de
mobilitat propies d’un espai
metropolitd. Aquestes pautes ara
cal reforcar-les amb una millora
dels repartiments modals, de
manera que es potencii ['ds del
transport public entre les ciutats
del Camp.

També hem de tenir en
compte que al Camp de Tarra-
gona hi ha espais de menor
densitat de poblacid, en els
quals molt probablement no
sempre hi haura la demanda
suficient per posar en marxa un
servei de transport public. La
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El transport alternatiu r

/i
edueix la despesa publica.

senzilla practica de compartir el
cotxe pot resultar molt eficac.
L’Ajuntament de Cambrils, ja
ha comencat a estudiar la possi-
bilitat de introduir el “taxi
compartit”, plantejat com alter-
nativa al autobds urba, doncs
aquest esta sent deficitari.
Tenim Pexperiencia d’una
vintena de ciutats del Valles i del
Baix Llobregat que practiquen el
servei de “cotxe compartit” i que
gestiona fins a mig miler de viat-
ges diaris i que consisteix en
posar a disposicié dels potencials
usuaris una plataforma per facili-
tar que es trobin les persones que
fan recorreguts similars.
Treballar de manera coor-
dinada per aquest tipus de prac-
tica en tot I'ambit del Camp,
podria ser un bon inici, ja que
amb P'experiéncia d’aquests vint
municipis s’han deixat de con-
sumir més de 2.000.000 litres
de combustible i s’han deixat
d’emetre més de 600 tones de
CO2, contribuint a reduir una
part substancial dels costos
ambientals del transport. @
Niiria Pérez
PTP del Camp de Tarragona




' Les actuals connexions en transport public no satisfan tota la demanda
|

Els deficits de I'area
metropolitana

arrerment ¢és un

auténtic secret

saber a quina hora

arribaras a la fei-
na, sortint a la mateixa hora de
casa i confiant a agafar el tren
que suposadament et deixara a
la porta del metro just per fit-
xar quant toca. Arribes mig
adormida a Pestacio, et trobes
una nota que anuncia que hi
ha una vaga, desconeguda amb
anterioritat, i confies amb qué
hi haura uns serveis minims
eficients. El teu tren no passa,
el segiient tampoc, P'estacié
s'omple i s'omple... finalment,
en passa un pero senzillament
no hi caps. Arribes una hora
tard que, en el millor del
casos, has de recuperar, ja que
és culpa teva per no preveure
la possibilitat d’una vaga i
haver sortit de casa tres hores
abans.

L’endema surts tres hores
abans, perd no hi ha vaga,
confies en arribar tant d’hora
que fins i tot podras recuperar
les hores de retard del dia
anterior. Pero no, hi ha una
connexi6 per obres en un
poble de no sé on i els trens
arriben amb, almenys, quinze
minuts de retard. El primer
tren previst no passa, pero
encara tens temps. El segon
tampoc. | després d’una hora i
tres cafés, comences a tenir
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clar que ja és una mica just.

Per fi arriba un tren curt
de vagons i, com una sardina i
arriscant el teu fisic 1 el
d’altres que aixafes per arribar
a una hora decent, entres al
tren. Tampoc és tan terrible,
convencuda que encara et
queda mitja hora de marge per
no fer tard. Aquesta mitja
hora, i mitja més, te la passes a
’entrada de Pestacié de Sants,
ja que un tren supersonic de
no sé on va amb retard i sem-
bla ser que no hi ha vies sufi-
cients. Total, torno a tenir
unes horetes a recuperar, ja
que no he fet bé les previsions
i hauria d’haver sortit de casa
cinc hores abans.

N’hi ha, que com jo, no
solament apostem pel trans-
port public com a mitja net i
sostenible, sind que fins i tot
no tenim ni carnet de conduir
ni cotxe i sempre hem defen-
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sat que no calia, que una podia
moure’s per tot arreu en
transport puablic. M’equivoca-
va, no és veritat. Si vius a Sant
Feliu de Llobregat, després
d’un mes d’arribar cada dia
tard a la feina, tens clar que
vas errada. També puc agafar
un bus que passa pel mig de la
Diagonal i és possible que es
trobi dins d’un embis de tran-
sit durant un parell d’hores.
Mentre camino per Iesta-
ci6 pensant com arribar a la
feina a I'hora, plorant la meva
sort, arribo a la trista conclu-
si6 que Renfe em pren el pel,
em tracta com si fos idiota i
no m’explica res de res, el
recurs de la queixa el desesti-
mo, un altre hora de cua per
fer una reclamacié que és pur
paller mullatisiel buss’enca-
lla la Diagonal, com vaig a
Barcelona i arribo a 'hora?
Tinc algunes solucions.

Viure a |'area metropolitana, en concret a Sant Feliu de Llobregat i treballar a Barcelona, és tota una aventura.
He arribat a la trista conclusid que si has de viatjar en transport pablic, més concretament amb Renfe, és el mateix
viure on comenca el riu Llobregat que practicament al final.
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Anar a peu a Barcelona, anar a
peu al metro de Cornella --
aquella gent si que tenen sort,
tenen metro, increible i mag-
nific invent--, demanar a algd
que em vingui a buscar i em
porti a Barcelona en cotxe.
Explicar que no és el mateix
parlar de transport public si
n’ets usuria a Sant Feliu que
fer grans filosofades sobre la
necessitat de fer-ne ds i anar
amb cotxe. Treure’m el car-
net de conduir i demanar una
subvenci6 a Renfe per poder
comprar un cotxe i un a placa
d’aparcament. 1, per dltim, la
més definitiva, deixar de tre-
ballar i que Renfe em pagui el
sou.

Es francament trist que
encara hi hagi ciutats com
Sant Feliu que no hagin resolt
el tema del transport. Que si
et trobes a Barcelona més tard
de les deu de la nit hagis
d’esperar tres quarts d’hora
per tornar a casa. Que sigui
una aventura diaria, el que
hauria de ser un habit orde-
nant, una sortida a I’hora, una
arribada a ’hora. Que el plaer
de viure fora de Barcelona es
converteixi en un martiri diari
cada cop que has d’agafar un
tren. @

Monica Ximeno
Usuaria de Renfe

Mobilitat Sostenible
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Jornadgs internacionals

» Tramvia

[
ciutat
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Estructura de les jornades

* Nous sistemes de finangament dels tramvies
* | a contribucio del tramvia a la millora de |'urbanisme de la ciutat
* Tradici0 | futur al tramvia
* ['aportacio del tramvia a una nova mobilitat i la consequent
preservacio del medi ambient
* Presentacio de projectes de tramvia

Més informacié i incripcions: www.laptp.org ¢ jornada@laptp.org ® tel.: 932 009 520
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