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EDITORIAL

Setmanes tragiques
al transport public

robablement I'any 2007 sigui recordat

com el pitjor any de la historia del

transport public de Catalunya en

democracia. La temeritat amb que el
Ministeri de Foment ha dut a terme les obres
de AVE a l'entrada de Sants ha tingut com a
pitjor conseqiiéncia la interrupcié de la linia
ferroviaria més important del pais (Barcelona —
Vilanova) i dels FGC Llobregat — Anoia. Mal-
grat els esforcos de millora de Rodalies Renfe,
les noves ampliacions d’autobis i tramvia, o
I'adquisicié de nous trens per al metro, aquest
any es consagrara com el del caos de la mobili-
tat a Catalunya.

A cop de garrot, Catalunya va aprenent la
importancia de disposar d’un bon transport
pablic i d’una bona xarxa ferroviaria; quan
aquests fallen, falla tota la mobilitat, 'economia
i la convivencia. De fet, el patiment dels usuaris
del transport public tan sols va obrir les porta-
des durant els primers dies del desastre. Només
tres dies després, el col-lapse encomanat a la
carretera ja prenia el relleu als informatius i la
tragédia adquiria, per fi, el titol de problema
nacional: s’havia afectat al vehicle privat. Potser
per aix0, avui es reconeix la prioritat de les
rodalies respecte a l'alta velocitat, tot i que la
ministra insisteixi a dir que el tren dels minis-
tres és igual d’'important que els trens quoti-
dians de treballadors i estudiants. La tragedia
de Bellvitge hauria de servir per obrir els ulls:
Catalunya no pateix un col-lapse per deficit
d’infraestructures viaries sin6 per una manca
estructural de transport public.

Si fem una mica de memoria, o recerca per
les hemeroteques, descobrirem amb incredulitat
que els poders economics de Catalunya només
han acudit a Madrid per demanar accelerar les
obres de I'alta velocitat. De les rodalies només
ens hem encarregat les entitats acusades de
“frenar I'economia del pais”. Els resultats estan
servits: qui frena 'economia i la convivencia del
pais son els que prioritzen 'AVE i les autovies
per davant dels trens regionals, les rodalies, els
trens-tramvia o els carrils bus-VAO. Moltes
entitats i partits han exigit la [ogica dimissié de
la responsable de Foment, tant per tenir poc
clares les prioritats de la ciutadania com per
imposar una temeraria agenda d’inauguracions
de tres linies d’alta velocitat, complexes totes
elles, per a tres dies consecutius a Barcelona,
Valladolid i Malaga. No tan logica ha estat la
petici6 de dimissié per al responsable del Servei
Catala de Transit, Josep Pérez Moya, que per
primera vegada ha posat en relleu la veritable
utilitat pablica de la xarxa viaria, fent prioritari
un transport public per carretera, cosa que ha
resultat imprescindible en aquesta situacié de
caos. Des de la PTP donem ple suport a aque-
lles institucions que han treballat per alleugerir
el trauma que Foment ha ocasionat als usuaris
del transport public a Catalunya, com sén el
Servei Catala de Transit, 'Entitat Metropolita-
na del Transport, Rodalies Renfe o els opera-
dors d’autobus de la Regié Metropolitana de
Barcelona. A totes aquelles persones que han
treballat pel transport pablic en la seva Setmana
Tragica, milions de gracies. @

I ACTUALITAT ACTUALITAT

| Doble setmana tragica La crisi del model

| per al transport piblic tradicional

| Durant la setmana del 15 d'infraestructures

I al 21 d'octubre van L'estiu de 2007 es recor-

| apareixer un seguit dara com aquell en qué

I d'esvorancs al voltant de €s va anunciar una greu
les obres de I'alta veloci- crisi d'infraestructures a

| tat, a I'Hospitalet, que Catalunya. Aquesta és la

| van tenir com a conse- idea geneérica que ha fet

| qiiencia el tancament de  forat en I'opinié publica.

| les linies 2 i 10 de Roda- Pero la veritat és que la

| lies, del'accés dels trens  dotacid d'infraestructu-

| regionals del sud i oest  res de Catalunya, en els

| de Catalunya, de les con- capitols en qué s'acostu-

I nexions de llarg recorre- men a demanar millores,

I gut i de la linia Llobregat ~ és de les més altes per

I — Anoia dels FGC. habitant de tot Europa.
pags. 4-5 pags. 6-8
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Una eina de futur que
hem de millorar

Des del seu inici el Pla de
Mobilitat s'ha fet amb
transparencia i rigor
cientific i tecnic. Volem
agrair i felicitar I'adminis-
tracié pel procés partici-
patiu engegat, que ens
ha permés fer el sequi-
ment al detall de tots els
treballs i participar acti-
vament des de diferents
comissions i reunions
participatives, i des del
mateix Consell Metropo-
lita.

pags. 9-12
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Enquesta de mobilitat
de 2006

Les primeres dades de
I'Enquesta de Mobilitat
Quotidiana 2006 (EMQ
2006) van ser presenta-
des en una jornada que
va aplegar bona part del
sector professional de la
mobilitat. Va ser I'ocasid
per constatar, per exem-
ple, com la dotacio de
serveis de transport
plblic configura dues
Catalunyes ben diferen-
ciades: la metropolitana i
la resta.

pags. 13-16
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FERROCARRIL TRANSIT |
L'estratégia comercial La gestié de la xarxa |
de I'alta velocitat viaria segregada en |
Segons marquen les pre-  zones perirubanes |
visions, a finals de 2007 Cada cop és més evident. I
tindrem uns 1.400 km de Les giiestions relatives al |
xarxa ferroviaria d'alta transit motoritzat no mar-
velocitat, quan aquesta  xen bé. El que s'havia de I
arribi a Malaga, Vallado- fer als anys 70, ara ja no |
lid i Barcelona (quan arri- és el que cal. Com que no |
bi). | ja sabem quins  fem més que reincidir, |
seran aproximadament ens estem equivocant. |
els temps de viatge i les S'ha de treballarenla |
velocitats maximes dels superacid dels proble- |
nous tracats, pero no mes que son reals i exis- I
s'ha esmentat encara el teixen ara, perd a més, I
tema dels serveisiels  cal saber preveure tot el I
preus. que ja esta venint

pags. 26-27 pags. 31-33 I
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ACTUALITAT

Una opcio rapida 1 barata contra el col-lapse

Prova historica del
carril bus a la B23

El dia 23 de setembre es va fer la primera demostracio real d'un carril bus
a una autopista a Catalunya. La prova, organitzada per la PTP, va ser
possible gracies a la col-laboracid dels Mossos d'Esquadra, el

Servei Catala del Transit, els operadors de transport piblic i al centenar
de voluntaris que van aportar el seu vehicle particular.

El carril bus és possible de forma rapida i economica.

‘escenari de la

prova estatica fou

Iautopista B23 a

’al¢ada de Sant
Joan Despi. L’objectiu de
la prova va ser tot un éxit:
demostrar que es pot
implantar un nou carril per
al transport public tan sols
fent més estrets els tres
carrils actuals. L’amplada actual dels
carrils, pensada per circular a 120 km/h,
quedara sense sentit quan s’apliqui el
nou limit de 80 km/h.

A la prova es van col-locar tres auto-
busos representant circulacié fluida, al
costat de cent cotxes repartits en tres
carrils en situacié de congestié. La capa-
citat del carril bus va demostrar-se un 27
% superior en relaci6 als tres carrils de
cotxes a raé d’1,18 persones per vehicle.
Si es compara el consum d’espai, un sol

@ Un sol carril bus
té més capacitat que
tres carrils plens de
cotxes, essent 'opcid
meés rapida per entrar
a Barcelona

corredor dedicat al
transport public aconse-
guia més capacitat que
tres carrils col-lapsats de
cotxes i era previsible-
ment I'opcié més rapida
per entrar a Barcelona.

La voluntat de la
PTP és impulsar aques-
ta rapida, barata i efecti-
va solucid per fer més atractiu I'autobis i
permetre que cada vegada més gent deixi
el cotxe a casa. El nou limit a 80 km/h
representa una oportunitat unica per
prioritzar el transport pablic a la B23,
sense haver d’esperar una infraestructura
a cinc o deu anys vista.

Us animem a donar-nos suport sig-
nant la vostra adhesi6 al manifest “Carril
bus ara a la B-23” al web www.carrilbu-
sara.org. @

Albert Obiols
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Els 10
punts forts

1. Gran capacitat: a 80 km/h el carril bus té 10 vega-

des més capacitat que un carril convencional de
cotxes, tenint en compte 'ocupacio mitjana d'1,18
persones/cotxe.

. Independencia del col-lapse. Es produira una prio-

ritzacio efectiva per a I'accés sostenible i
democratic, també en 'autopista.

. Més democracia. Es donara més proteccio al

transport pablic, I'inic assequible a tothom inde-
pendentment del poder adquisitiu o de la disposicid
de permis de conduir.

. Més factible. La creaci¢ del carril bus de la B-23

amb |'estretament dels carrils actuals és una ope-
racio facil i barata d'executar.

. Més beneficiaris. La B-23 és I'entrada de Barcelo-

na amb més circulacions d'autobusos. Tot i aixo, el
seu projecte de carril bus és el més endarrerit.

. Més oferta, menor cost. Amb el mateix nombre

d'autobusos es podra donar un important incre-
ment d'oferta i capacitat, ja que cada vehicle fara
més quilometres.

. Per al Baix Llobregat, i per a Catalunya. No només

millorara les comunicacions del Baix Llobregat
amb Barcelona, sind també amb la resta de Cata-
lunya i Espanya.

. Menor congestid. El carril bus també beneficiara la

resta d'usuaris de I'autopista, ja que més persones
trobaran motius per passar-se al transport p(blic.

. Menor contaminacid. Una transferéncia d'usuaris

del vehicle privat a I'autoblis no només fara reduir
la contaminacio, sin6 que els autobusos contami-
naran menys en tenir prioritat.

10. Bona experiencia. L'experiencia de baixar la velo-

citat a 80 km/h i estrényer els carrils per ge-nerar
un carril bus s'ha practicat amb éxit a la C-31 entre
Glories i Besos. Amb un cost gairebé zero, s'obté
un transit més fluid i una gran prioritat per al trans-
port pablic.



ACTUALITAT

El caos de Rodalies no té aturador

Foment rebenta FGC
| Renfe d'una volada

Durant la setmana del 15 al 21 d’octubre van apareixer un sequit d'esvorancs al voltant
de les obres de I'alta velocitat, al barri de Bellvitge de |'Hospitalet, que van tenir com a
conseqiiéncia el tancament de les linies 21 10 de Rodalies, de 'accés dels trens
regionals del sud i oest de Catalunya, de les connexions de llarg recorrequt i de la linia
Llobregat — Anoia dels FGC. A partir del dissabte 20, un servei d'autobusos va substituir,
com va poder, la manca d'infraestructura ferroviaria.

reus afectacions,
llargament anun-
ciades. La pitjor
setmana en la
historia del transport public de
Catalunya en 20 anys. Milers
de ciutadans s’han vist perjudi-
cats per uns desastrosos esvo-
rancs causats per les temeraries
obres d’un tren d’alta velocitat
que, a ple rendiment, amb prou
feines portara el 10 % de viat-
gers de Rodalies 1 Regionals a
Catalunya. Sense anim de con-
trariar Rodalies i Regionals
amb Dalta velocitat, molt més
sostenible que I'aviacié o el cot-
xe, rebutgem contundentment
la politica del Ministeri de
Foment i Adif per haver estat
incapacos d’executar les noves
linies sense afectar greument la
resta de trens i posar en perill
treballadors i ciutadans.
Aquesta afectaci6 no és
nova i ja era previsible, tant
pels pressupostos “tot AVE” i
terminis d’obra imposats des de
Madrid, com pel tragat irres-
ponsable imposat des de Barce-
lona, poc coherent amb la xarxa
preexistent. Ningd no pot
apel-lar als imprevistos d’una
obra com a causa de les gravis-
simes afectacions succeides a

Bellvitge, que fins 1 tot podrien
haver tingut conseqiiencies
mortals. La PTP alerta
d’aquests problemes des de fa
molts anys.

L’any 2002 ja s’advertia de
les mancances pressupostaries
en Rodalies aixi com de les
creixents aglomeracions; I'any
2003 es va fer el primer estudi
sobre la congestié de Rodalies,
negat per una Renfe governada
pel PP; el 2004 es va emetre un
comunicat advertint dels riscos
que les obres de 'AVE produi-
rien sobre els trens actuals; el
2005 s’actualitza Iestudi sobre
les aglomeracions a Renfe i
FGC, amb resultats tan preo-
cupants que s'inicia una recolli-
da de 10.000 signatures per
pressionar un Ministeri de
Foment que, governat pel
PSOE, mai va respondre-hi; el
2006 s’aconsegueix concentrar
més de 300 persones davant de
’Estacié de Sants en protesta
pel péssim servei; i el 2007 som
convidats a participar en el
Comite de Clients de Rodalies
de Renfe on s’hi constata
I'absencia d’Adif o del Ministeri
de Foment.

Es totalment urgent resta-
blir el servei ferroviari conven-

Mobilitat Sostenible
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cional, per sobre de I'agenda
politica d’inauguracions de la
ministra de Foment. En primer
lloc cal una auditoria de segure-
tat que avalui les possibilitats de
restablir el transit ferroviari en
el menor temps possible, i que
depuri les responsabilitats fins a
Idltim detall, més enlla de
'empresa constructora. Exigim
dedicar tots els recursos d’Adif
en la reconstruccié de la plata-
forma ferroviaria al mateix lloc
o uns metres desplagada. Si
alguna cosa es pot tallar, sén les
obres de 'AVE i no el servei del
qual depen la mobilitat de
milers d’usuaris al dia, que no
tenen vehicle privat o simple-
ment no el volen utilitzar. Pel
dret dels ciutadans i per respec-
te a la democracia, cal respectar
la prioritat de la xarxa ferrovia-
ria principal.

Una dimissio necessaria.
Considerem que el desastre
esdevingut a Bellvitge és la gota
que vessa el got i que ha de
marcar un punt d’inflexi6 en les
politiques del Ministeri de
Foment. Per aix0 creiem total-
ment justificat demanar la
dimissi6 de 'actual ministra de
Foment, Magdalena Alvarez,

43/ tardor 2007

amb 'objectiu de donar pas a
persones més sensibles amb la
mobilitat sostenible, amb els
drets dels ciutadans, i amb els
interessos generals. La gravetat
de la situaci6 ha fet que la PTP
demani per primera vegada la
dimissié d’un carrec piblic, en
considerar-se una irresponsabi-
litat politica mantenir al govern
una persona incapag de solucio-
nar el que es preveia com un
desastre anunciat. La ministra
de Foment no ha canviat el
rumb politic del govern ante-
rior 1 els resultats estan servits.
El continuisme del model AVE
i autovies per a tothom, acom-
panyat de I’escassa atencid
sobre el dret a la mobilitat de

milers de ciutadans, usuaris de

El transbordament d'usuaris ¢
dora de Gava ha estat una con



Mesures urgents proposades per la PTP

* Mesures no realitzades (29/10/2009) < Mesures realitzades

* Dimissio de la ministra de Foment

e Gratuitat del servei ferroviari en el tram afectat per a les linies C2, CI0 i FGC Llobregat —
Anoia, a carrec del Ministeri de Foment

» Condemna institucional contra la prioritat de I'alta velocitat per davant de la resta de trens, per
part de la Generalitat i administracions locals

Compensaciéo moral
als ciutadans

* Aturar les obres de 'AVE per dedicar els efectius d’Adif a restablir amb el minim temps possible
el servei ferroviari convencional (?)

* Ampliacio del servei de la linia C2, entre Gava i El Prat de Llobregat

* Restabliment dels serveis semidirectes Catalunya Exprés, Regional Exprés i Delta fins a I'estacié
del Prat de Llobregat.

Millora del servei ferroviari

* Extensio del carril bus substitutori de placa d’Espanya a Zona Franca fins les estacions de Renfe
de Gava i Viladecans.

* Increment dels vehicles a les linies de bus substitutori Gava — Pl. Espanya i Viladecans — PI.
Espanya (surten des de Gava plens).

* Increment dels vehicles a la linia El Prat — PI. Espanya i creacié de nova linia El Prat — Cornella
Centre.

* Diversificacio dels serveis substitutoris amb un servei des de Gava i Viladecans fins a Cornella
Centre (Metro L5, Rodalies C4, Trambaix) (L83).

* Reserva exclusiva al transport public existent i carrega i descarrega pels nous serveis substituto-
ris plantejats i per a les linies d’autobusos regulars EMT a la carretera comarcal C-245 entre
Cornella i Gava.

Millora delservei substituto
rid’autobusos

* Acceleracié en I'aplicaci6 dels 80 km/h a I'area metropolitana per incrementar la capacitat del
transit i facilitar la insercio dels autobusos i carrils bus alla on calgui, dins la xarxa d’autovies i
autopistes existent.

Millora de la mobilitat
per carretera

@ Sialguna cosa

es pot tallar, son

les obres de 'AVE i

no el servei ferroviari
del qual depen la
mobilitat de milers
d'usuaris al dia, que
no tenen vehicle privat
0 simplement no

el volen utilitzar

rodalies, regionals i mercade-
ries, ha derivat en un desastre de
mobilitat sense precedents. Es
perillés que continui governant
una ministra que ha imposat un
irresponsable continuisme, uns
temeraris terminis d’execucio, i
una nul-la sensibilitat envers als
usuaris de les Rodalies Metro-
politanes, posant en una diffcil
situaci6 a les companyies ferro-
viaries Renfe i FGC.

tracions publiques reforcar els
efectius plantejats davant la
supressi6 de circulacions ferro-
viaries de Renfe i FGC als trams
Bellvitge/Gornal - Barcelona
perque sén encara insuficients
per cobrir la magnitud del
desastre. Els principals proble-
mes detectats sén la manca de
fluidesa als autobusos substitu-
toris, que provoca excessius
temps de viatge i poca capacitat
del servei, també trobem insufi-

lel tren als autobusos llanca-
1plexa operacio.

Compensacions i reparacions
Per entendre el problema de
mobilitat generat, no es pot per-
dre de vista que 'afectaci6 ha
tallat la linia ferroviaria més
important de Catalunya i una de
les més importants d’Espanya, i
que un tren de dos pisos equival
a més de 10 autobusos. Hem
exigit al conjunt de les adminis-

Mobilitat Sostenible
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cient el pla per als trens regio-
nals entre Barcelona i el sud i
I'oest de Catalunya. La xarxa
viaria ha de sufocar les necessi-
tats de mobilitat procedents dels
talls a Renfe i FGC en la seva
condicié de xarxa d’utilitat
ptblica en funcié de I'interes
general. @

Redaccid



Una opcio rapida 1 barata contra el col-lapse

La crisi del tradicional

model d'infraestructures
/ — = -

La marginacio del
transport public crea

un greu desequilibri — 1 -
social, economic i = ), = e
ambiental. Pont sobre = | 'f = . & :
el riu Dnieper. I-"'i .

Kiiv (Ucraina), 2007

Es forca probable que
I'estiu del 2007 es recordi
com aquell en qué esva
anunciar una greu crisi
d'infraestructures a
Catalunya. Si més no,
aquesta és laidea genérica
| sense matisos que, a
forca de ser repetida

per alguns mitjans de
comunicacio, sembla

que ha fet forat en l'opinio
pablica. Pero la veritat

és que la dotacio
d'infraestructures de
Catalunya, en els capitols
en que s'acostumen a
demanar millores, és de les
mes altes per habitant de
tot Europa.

epassem la cronica

de lestiu. En I'ope-

raci6 sortida del pri-

er cap de setmana

d’agost es van generar cues de
70 km a PAP-7 en direcci6 a
Tarragona, fins al punt que el
Departament d’Interior va
obligar Abertis a aixecar les
barreres de peatge. Per a
alguns, aquest és un clar indica-
dor de la greu crisi que travessa
Catalunya a causa d’una insufi-
cient dotacié d’autovies 1 auto-
pistes. Perd 'endema la premsa
es feia resso que a Franga havia
passat el mateix, perd ni més ni
menys que sobre 800 km, a

Mobilitat Sostenible
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practicament tota la xarxa fran-
cesa d’autopistes —bona part
d’elles de peatge—, sense que
en el pais vel es desfermessin
virulentes campanyes dema-
nant ni l'extensié de la xarxa de
carreteres, ni la seva gratuitat,
com ha passat a Catalunya amb
el suport de la gent que va en
cotxe 1, sorprenentment, també
d’una part del govern catala.
Les operacions sortida sempre
han generat cues, a Barcelona i
a qualsevol ciutat del mén, i la
manera de resoldre-les no és
ampliant autopistes que cada
cop generen col-lapses de mida
més gran, com s’ha demostrat

43/ tardor 2007

als Estats Units, sinG apostant
fort pel transport public.

La dotacié d’autopistes per
habitant a Catalunya és de 0,19
km/1.000 hab., de les més altes
d’Europa, i un 60 % superior a
la dotacié mitjana europea. Si
els governs haguessin apostat
per millorar el ferrocarril i el
transport public que connecta
Barcelona amb les arees de
Tarragona i Girona, posant
trens regionals amb vuit cotxes
i amb freqiiencia de 20/30°, en
comptes d’apostar al 100 % per
un AVE, que no sembla tenir
un altre proposit que el d’anar
rapid a Madrid, no tindriem



cap problema en les operacions
sortides més enlla de la logica
congestié que pateix Barcelona,
com passa a la totalitat de ciu-
tats europees. La temeraria
decisi6, presa quan PP i CiU
s’entenien tan bé en el passat,
de fer entrar ’AVE per Sants
encara ha posat pitjor les coses,
palesant fins a quin punt estava
deteriorada la xarxa ferroviaria
del dia a dia, la que cada any
utilitzen gairebé 140 milions de
persones, la que de debo pot
solucionar els problemes diaris
de mobilitat.

La negacid de les evidencies

Quan d’aqui a tres mesos
s'inauguri el darrer tram entre
el Camp de Tarragona i Barce-
lona de la linia d’alta velocitat,
Catalunya comptara amb una
de les millors dotacions per
habitant de ferrocarril d’alta
velocitat, no sols de tot Europa,
sind de tot el mén. El problema
és que xarxa convencional porta
molts anys sense inversio. I tot
aixd ve de lluny perque els suc-
cessius governs socialistes,
populars, i ara novament socia-
listes, havien negat que hi
hagués cap problema perque
només estaven interessats en
construir 'AVE. Si la seva des-
comunal inversié s’hagués
repartit entre tot el sistema
ferroviari, com es fa arreu
d’Europa, ara Catalunya tindria
una xarxa de ferrocarril amb
molta capacitat, sense conges-
tions 1 sense tantes avaries, amb
una qualitat equiparable a la de
paisos com Franca, Alemanya o
Suissa. La provinciana aposta
del tot o res a favor de 'AVE
ha fet molt de mal als milions
de persones que regularment es
desplacen en ferrocarril con-
vencional.

Pel que fa a 'aeroport, el
del Prat és el vuite aeroport
d’Europa pel nombre de viat-
gers i es troba a punt d’inaugu-
rar unes instal-lacions que el
situaran com el quart quant a

Camp de Tarragona és el paradigma d'allo
que no s'ha de fer: promoure la carretera i
oblidar el ferrocarril normal.

capacitat d’acollida de viatgers.
Les cues que es produeixen a
Barcelona per embarcar en
temporada alta son les mateixes
que es pateixen a tots aeroports
europeus de primera linia. No
és cert, per tant, que el del Prat
sigui un aeroport de senyoreta
Pepis. Les forces empresarials
que van convocar abans de
Iestiu el conclave d’ESADE, a
més de demanar vols intercon-
tinentals, farien bé de preocu-
par-se i d’informar-se de la
perillosa situacié a qué ens esta
abocant el desmesurat i irres-
ponsable creixement del transit
aeri de passatgers, el més con-
taminant avui al mén.

Amb menys intensitat, tam-
bé hem sentit parlar aquests
mesos de la postracié del port
de Barcelona. Doncs bé, tor-
nant a les fredes estadistiques,
si sumem les carregues dels
ports de Barcelona i de Tarra-
gona, exercici plenament legi-
tim si es té en compte que es
tracta de ports bessons, especia-
litzats cadascun d’ells en dife-
rents tipus de carrega, resulta
que el front portuari catala és el
segon de la Mediterrania, i un
dels més importants d'Europa.

Quan primen els beneficis

I que dir sobre les inexacti-
tuds que s’han sentit aquests
dies per 'apagada d’una part de
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@ S'ha demostrat que
els monopolis piblics
solen ser més eficients
que els privats en la
qiiestio de la defensa
de l'interés general,
sobretot quan els
controls publics es
relaxen. Lobjectiu
d'aquestes empreses
monopolistiques és
que les seves accions
pugin el maxim, que
és com avui es fan
diners a Espanya
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Barcelona arran, no d’un sobre-
consum, siné d'un imperdona-
ble accident eléctric? El proble-
ma no ha estat de manca de
potencia, ni de xarxa d’alta ten-
si6. El problema rau en uns cir-
cuits mal dissenyats intramurs
de la ciutat. Fa uns anys, en
nom d’una pretesa eficiéncia
empresarial es va quasi regalar
la xarxa de distribucié electrica
a les companyies privades i es
va privatitzar Red Eléctrica
Espafiola. Pero des dels esta-
ments pablics no hi ha hagut
un control serids d’allo que
feien les companyies; més ben
dit, la companyia, perqué en
distribucié en baixa tensid, a
casa nostra només n’hi ha una.
Novament es demostra que els
monopolis publics solen ser
més eficients que els privats en
la qiiestié de la defensa de
l'interes general, sobretot quan
els controls publics es relaxen.
L’objectiu de totes aquestes
companyies que actuen en
régim de monopoli és que les
seves accions cotitzin al maxim
per fer plusvalues, que és com
avui es fan diners a Espanya, i
que la retribucié dels seus
directius i consellers sigui la
més alta i escandalosa possible.
I no només passa a la compan-
yia de la llum. Passa també a la
de Iaigua i a la del gas. Deixar
qualsevol xarxa d’interes piblic
en mans privades, com es va
demostrar en ’¢poca de la
Thatcher i es torna a demos-
trar, ara a Catalunya, sempre
acaba resultant un mal negoci
per a I'interés public.
Catalunya té una dotaci6
d’autovies, de trens d’alta velo-
citat, d’aeroports i de ports més
que suficient per fer front als
reptes dels propers anys. En
canvi no les té en trens conven-
cionals, que sén els que porten
a la gent, ni en la xarxa de
transport pablic que només és
potent en el continu urba de
Barcelona. Hi ha un altre pro-
blema que té més de gesti6 que
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d’infraestructura. Es deriva del
fet que tenim el récord europeu
de circulaci6 de camions degut,
entre d’altres raons, a la tradi-
cional deixadesa dels governs
en aquells trens que no sén
d’alta velocitat i no van a
Madrid.

Fora del continu urba de
Barcelona, els principals punts
de congestid els trobem al
Valles, a aeroport i en les are-
es de Tarragona i Girona, molt
intensament en dues o tres ope-
racions sortida al llarg de any.
La solucié a la congestié de
l'aeroport del Prat ja la tenim a
Iabast de la ma, pero encara hi
ha qui en vol més. Abans de
plantejar noves ampliacions
s‘imposa fer una reflexi6 seriosa
sobre la conveniéncia de qué
oficialitzem que 'aeroport de
Catalunya-Barcelona té tres
pistes descentralitzades, la del
Prat, la de Reus i la de Girona.
Aixo és el que han fet a Lon-
dres.

Tornant al tema de la
mobilitat terrenal, la pregunta
és com abordar els problemes
de congestié amb una dotacié
d’infraestructures que no llasti
la nostra salut, la nostra compe-
titivitat a llarg termini i els nos-
tres compromisos ambientals
internacionals? Aplicant politi-
ques de gestid, basicament
transferint passatge i mercade-
ries dels transports, energética-
ment i espacialment malbarata-
dors, i contaminants -per
entendre’ns, el cotxe i el
camid— cap els transports efi-
cients, el transport public
—trens, trens-trams i autobu-
sos— i trens de mercaderies,
mirant de desenvolupar alhora
les grans possibilitat del trans-
port maritim. Tampoc no hem
deixar de banda les possibilitats
que ofereix la utilitzaci6 racio-
nal del cotxe. Em refereixo als
que porten més d’'un ocupant,
que per desgracia avui sén pocs.
Només un de cada cinc.

A diferéncia de Catalunya, a Europa el tram-
via gaudeix de tracte preferencial en l'esque-
ma de transports. Paris, 2007.

@ Perresoldre el
greu problema de la
congestio viaria, cal
construir un tramvia
que vertebri els
corredors sobre els que
no opera el ferrocarril.

El baix cost
d'implantacio i I'alta
atractivitat de viatgers

fan del modern tramvia
un dels grans invents
de principi d'aquest
segle XXI

Mobilitat Sostenible

8

El problema de la congestio

Per aixd la proposta de
construir el quart cinturé al
Valles és equivocada. Al cap de
només deu anys tornariem a
trobar-nos amb una autopista
congestionada després d’haver-
nos gastat una fortuna. El siste-
ma d’autovies sense mesures de
gestié incentiva estructural-
ment s del transport inefi-
cient. Tornarem a estar con-
gestionats i a sobre amb molta
més contaminacid. Mal negoci.
El veritable problema del
Valles és que el 90 % dels viat-
ges interns a la comarca, quan
surten de la ciutat, es fan en un
cotxe ocupat gairebé sempre
per una sola persona. I aixd
només s’arregla posant una xar-
xa de transport pablic amb una
freqiiencia cretble, com la de
Barcelona, de 10 minuts. La
primera decisié que cal prendre
és la construccié d’un tramvia
que vertebri els corredors sobre
els que no opera el ferrocarril.
El baix cost d’implantacié i
I'alta atractivitat de viatgers fan
del modern tramvia un dels
grans invents de principi
d’aquest segle XXI.

La congestid de les arees de
Tarragona i Girona també dis-
minuird amb la instal-lacié de
xarxes tramviaries —el tren-
tram- que aprofitin part de
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I’actual xarxa de Renfe, i amb la
instauracié d’un veritable servei
regional de ferrocarril que con-
necti aquests territoris amb
l’area de Barcelona, amb uns
trens amb suficient capacitat i
freqiiencia de servei, que han
de poder arribar a funcionar
tan bé com ho fan els trens
Suissos.

No vull acabar aquest
comentari sense abordar la
solucié a I’enorme problema
que causen els camions, amb la
congestio 1 greus accidents que
ocasionen, i els elevats costos
indirectes que resulten cada
cop més inassumibles per a
’economia del pais i la salut
dels ciutadans. Per aixo és inte-
ressant recordar dades, com
que gairebé la meitat de reco-
rreguts en camié sén de buit.
Mentre no hi hagi un sistema
d’incentius que porti els
camions pel cami de l'interés
general no ens en sortirem.
L’instrument fiscal per fer-ho
és 'Eurovinyeta —que premia
qui fa l'esforc 1 penalitza qui no
el fa— en establir un sistema
impositiu proporcional a la
carrega transportada, a les
emissions del motor i a la
distancia recorreguda. Qui
sigui ineficient pagard; qui faci
bé les coses no haura de pagar
gairebé res. Suissa I'ha aplicat
amb exit i la major part de pai-
sos europeus ja han decidit
aplicar-lo.

Deixant de banda el proble-
ma de la baixa dotacié que té
Catalunya en transport public,
allo que debo esta en crisi, no
és la nostra dotacié general
d’infraestructures, siné el propi
model d’infraestructures i
I'historic mal model de gesti6,
o, per ser més exactes, de no-
gesti6 que arrosseguem des del
segle passat. Sense gestié no hi
ha solucié sostenible —ni per
tant raonable- als problemes
de congesti6 de Catalunya. @
Pau Noy
Enginyer industrial
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El Pla de Mobilitat de la Regio Metropolitana

Una eina de futur
que hem de millorar

Volem felicitar I'ATM, pel magnific treball realitzat en I'elaboracio d'aquest pla, ja que
entra en sintonia amb els criteris de mobilitat sostenible que des de fa molts anys
reivindica la nostra associacio. Des del seu inici el Pla de Mobilitat s'ha fet amb
transparencia i rigor cientific i técnic. Volem agrair i felicitar I'administracio pel procés
participatiu engegat, que ens ha permes fer el sequiment al detall de tots els treballs |
participar activament des de diferents comissions i reunions participatives, i des del
mateix Consell Metropolita. De la mateixa manera, felicitem la iniciativa d'obrir el procés
a tots els ciutadans, que han pogut participar mitjangant sistemes electronics.

Les Rodalies han
de ser la prioritat
ferroviaria

de Barcelona.

a realitzacié d’aquest
Pla i la manera exem-
plar en qué sesta fent
és una fita historica
en I'analisi i la recerca de solu-
cions a la mobilitat de la regid
metropolitana, crea un alt pre-
cedent i deixa un bon nivell de
cara a la confeccid d’altres plans
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de mobilitat en el territori
catald, ja que influenciara -sens
dubte- en la planificaci6 secto-
rial i els PMU elaborats pels
municipis.

Aquest Pla és un instru-
ment transcendental per al
futur de la nostra mobilitat i
determinara el futur de la
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mobilitat metropolitana, espe-
cialment si a les conclusions i
propostes que s’aprovin defini-
tivament, I’administracid hi afe-
geix una clara voluntat de posar
en funcionament les mesures
infraestructurals i de gestié que
permetin la millora de la mobi-
litat, a partir de la modificacié
dels actuals habits, que es basen
en una mobilitat completament
insostenible.

Sobre les afectacions
del transit al futur

No volem polemitzar sobre
diferents aspectes metodolo-
gics, en algun dels quals podem
discrepar, perd si volem remar-
car que en relacié a la Proposta
del Pla s’ha d’indicar, en I’esce-
nari de futur, que tant el calcul
de reduccié de les emissions de
CO2, com la reduccié de con-
taminants NOx i PM10, s’ha
fet de manera massa optimista i
poc contrastada, tot aventurant
grans reduccions gracies a
avencos tecnologics en vehicles
privats de dificil calcul hores
d’ara. Creiem que no sera pos-
sible assolir aquesta reduccié en
els anys previstos pel Pla.

Per aquest motiu, amb
molta probabilitat, les mesures
de restricci6 de pas de vehicles
previstes en el Pla seran insufi-
cients per assolir els objectius
de reduccié d’emissions, i
caldra avangar en mesures de
restriccié del transit, tal com
avui es proposen fer-ho moltes
ciutats d’Europa.

En la mateixa linia d’opti-
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misme s’estima una reduccié
de 'ocupacié de I'espai consu-
mit per la mobilitat privada
fins al punt que es preveu que
un 90 % dels nous vehicles
matriculats en el perfode de
vigencia del Pla tindran placa
d’aparcament. Sembla que
aquest objectiu té poques pro-
babilitats de convertir-se en
realitat, donada la realitat
economica i social.

@ Les mesures de
restriccio de pas de
vehicles previstes

en el Pla seran
insuficients per assolir
elsobjectius

de reduccio
d’emissions, i caldra
avancar en mesures
de restriccio del
transit, tal com avui es
proposen fer-ho moltes
ciutats d'Europa

El PDM, en les propostes
de mesures, recull i incorpora
moltes actuacions que poden
millorar la mobilitat, perd
entenem que hi ha moltes
d’importants que sols estan
apuntades i que manca defini-
ci6 1 concrecio, cosa que pot
provocar la seva dissolucié
posterior i la seva no inclusié
en els plans a desenvolupar,
per aquest motiu hem volgut
aportar noves propostes millo-
rant les existentsi, per aixo, la
PTP, un cop analitzat el Pla,
ha presentat un total de 40
esmenes a les mesures que
proposa el Pla, amb les quals
intentem que es recullin els
segiients criteris per fer real-
ment operatiu el Pla i que
aquest doni resposta real a les
necessitats detectades.

Després de la L9, ha arribat el moment de prioritzar els tinels de

Rodalies.

La gesti6

del transitila
logistica han
d'estar sota
els criteris
de mobilitat
sostenible

"aspecte que més trobem a

faltar en les mesures plan-
tejades pel Pla i en el seu calcul
de resultats és el de mesures
concretes de gesti6 del transit,
especialment pel que fa a les
mesures de promocié dels vehi-
cles d’alta ocupacié (VAO), la
modificacié del sistema de
peatges i la seva transformacio
en sistemes de peatges sosteni-
bles. Trobem que aquesta qiies-
ti6 només s’aborda timidament,
relegant a un futur la seva pos-
sible aprovaci6 i execucié en el
marc de la realitzaci6 del Pla.
Aquesta és una qiestié clau que
no s’hauria de deixar per a més
endavant i cal incloure-la direc-
tament en el Pla, en les fitxes de
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mesures definides i concreta-
des, ja que sens dubte som al
davant d’una de les mesures que
més poden modificar I'actual
situacié de mobilitat insosteni-
ble en I"ambit metropolita.

Logistica

En el mateix sentit, es troba
a faltar una serie de propostes
de mesures pel que fa als temes
logistics i de mercaderies. La
situacié actual, que per ella
mateixa és molt extrema,
s’agreujara en només dos anys
per I"ampliacié del Port de Bar-
celona, la zona logistica de la
Zona Franca i Pampliacié de
I’aeroport. Per aquesta rad
creiem que no es poden deixar
per a futures actuacions i estu-
dis, els assumptes logistics, tal
com es proposa en les fitxes de
mesures del pla. Cal accelerar
Iexecucié de mesures concretes
i urgents pel que fa a la logistica
nocturna, aplicant restriccions
de pas de vehicles pesants en
hores punta.
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Replanteig

i millora dels
serveis ferroviaris
de Metro

i Rodalies

el que fa les actuacions

ferroviaries en la xarxa esta-
tal practicament no s’aporten
novetats respecte el que ja es
troba planejat en Iactualitat. Es
un plantejament molt poc critic
tot 1 la greu situacié actual, que
lluny d’arreglar-se en acabar les
obres de AVE presenta defi-
cits estructurals. Tampoc no es
fa una relaci6 i avaluacié del
que s’ha executat fins ara, tot i
posar-se en relleu les mancan-
ces estructurals de la xarxa
ferroviaria. Tampoc no es pre-
senten propostes potents per
resoldre els principals proble-
mes de congesti6 de la xarxa
ferroviaria al casc urba de Bar-
celona a llarg termini, que més
enlla de la incorporacié de
trens i una adequada senyalitza-
cid, requerira en un futur des-



doblar el corredor comd de 4
linies entre Arc de Triomf,
Barcelona Sants i 'Hospitalet.

Es del tot necessari aquest
exercici de revisid critica per-
que és evident que, tot i la
construccié del nou tdnel
d’ample internacional per a
regionals i alta velocitat, la
capacitat de la xarxa es veurd
superada d’aqui a uns anys.

Tampoc no hi ha cap apar-
tat que tracti 'important pro-
blema de la desaparicié dels
trens semidirectes i la progres-
siva perdua de velocitat comer-
cial associada a I'obertura de
noves estacions. Es insostenible
continuar amb la politica de
més estacions sobre vies dobles
sense punts d’avancament, per-
que s’encareix el transport
ferroviari 1 el fa menys compe-
titiu amb la carretera.

L’arranjament de la xarxa
de Rodalies i Regionals, amb
nous criteris d’eficiéncia i velo-
citat comercial, hauria de ser el
principal objectiu del PDM i
PDI en l'apartat ferroviari. La
planificacié de les actuacions
futures no pot apel-lar exclusi-

vament al Pla de Rodalies de
Foment.

Es deixa a I'actualitzacié
futura del PDI la planificacié de
futures actuacions. Encara que
se’n citen algunes de noves, sor-
prenentment desapareixen
altres que estaven programades
o pendents d’estudi. Com que
esta clar que en un futur la xar-
xa de rodalies de Renfe s’ha de
convertir en una xarxa de metro
regional, proposem revisar
algunes prolongacions del
metro de TMB per evitar dupli-
cacions i prioritzar la xarxa
ferroviaria s regional sobre la
d’ts exclusivament urba. Es el
cas concret de la prolongacié de
la L3 de metro de TMB entre
Sant Joan Despi i Sant Feliu de
Llobregat. Continuar amb el
model de planejar metro lluny
de la ciutat central ha esdevin-
gut un criteri obsolet, tal i com
manifesten els especialistes en
transport pablic a partir de
I’experiencia madrilenya. No
redoblar I’esfor¢ inversor en
noves linies de Rodalies i poten-
ciar el Metro tan lluny de Bar-
celona és un error.

@ Desenvolupanti
ampliant els recursos
ferroviaris existents,
s'aconsegueixen
xarxes més polivalents
I més competitives: el
tramvia i Rodalies han
de formar part de la
xarxa de metro i cal no
planificar el transport
subterrani de metro de
manera independent

a aquests sistemes

Cal desenvolupar el carril bus i la prioritat semaforica metropolitans.
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Avui en dia, tot Europa esta
plena d’exemples de com
desenvolupant i ampliant els
recursos ferroviaris existents,
s’aconsegueixen xarxes més
polivalents i més competitives
amb el vehicle privat que no
pas el metro convencional.
D’acord amb el patré europeu
vigent, el tramvia i Rodalies
han de formar part de la xarxa
de metro i cal no planificar el
transport subterrani de metro
de manera independent a
aquests sistemes.

Noves actuacions

tramviaires
Creiem fermament que cal

concretar noves actuacions
tramviaires en determinades
zones metropolitanes. Per
aquest motiu cal incloure fitxes
de mesures per concretar la
necessitat d’ampliacié del
corredor del Baix Llobregat cap
a Molins de Rei i 'Hospitalet
Centre, la imprescindible con-
nexié de les dues xarxes de
tramvia per la Diagonal, i la
creacié d’una nova linia tram-
viaire al Valles Occidental que,
combinada amb Renfe i FGC,
aconsegueixi cobrir els actuals
buits de la xarxa ferroviaria, que
compten amb una elevada den-
sitat de poblaci6 i gaudeixen
d’un transport deficitari.

Millorar el servei

d"autobusos
D’altra banda, tal com es va
explicar fa dos anys en les
Jornades Internacionals sobre
Autobusos Eficients a Barcelo-
na, és perfectament possible
crear una xarxa d’autobusos
exprés a la RMB aprofitant la
xarxa planificada de carrils
BUS-VAO. També és crucial
aprofitar la reducci6 de la velo-
citat a 80 km/h per ubicar en
una primera fase uns carrils bus
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pintats a la calcada a partir de
Pestretament dels altres carrils
actuals. Aix0 permetria actuar
en la millora del transport
pablic amb un temps récord i
amb un cost gairebé zero en
alguns corredors. Amb aquesta
mesura es podra incrementar la
velocitat de molts serveis inte-
rurbans i, en conseqiiéncia,
millorar oferta i reduir els
intervals de pas amb la mateixa
flota actual.

Millora i
creacio de nous

intercanviadors
Pel que fa als intercanviadors

entenem que cal fer la revi-
si6 d’alguns existents, que s’han
executat d’una manera poc ope-
rativa, com és el de Cornella
Centre, dissenyat sense inte-
grar-lo a la xarxa ferroviaria
estatal.

Lligat amb els nous carrils
BUS-VAO cal desenvolupar un
pla d’intercanviadors associats a
aquests carrils per facilitar la
creaci6 de linies d’aportaci6 al
metro, tren i tramvia que, dis-
corrent basicament pels carrils
BUS-VAO, esdevinguin linies
rapides d’aportacié amb “efecte
metro” (alta freqiiencia i fiabili-
tat). Aquests intercanviadors
s’haurien d’ubicar als accessos

de Barcelona, per exemple
’Estaci6 de Sagrera (Rodalies,
Metro L4, L9 i L10), la placa
de les Glories (Metro L1,
Tramvia), la placa d’Espanya
(Metro L1, L3 1 L8) i la Zona
Universitaria (Metro L3, L9,
L10 i Tramvia).

Pla de Serveis
Creiem que resulta del tot

imprescindible que entre
les mesures proposades pel Pla
sigui reflectida de manera ine-
quivoca la urgent realitzacié
d’un Pla de Serveis de la Regi6
Metropolitana que permeti una
coheréncia entre els serveis
ferroviaris i les linies d’autobu-
sos, de manera que s’assoleixi
una coordinacié horaria i fisica.
Aquest fet revolucionaria els
temps de viatge i l'actual fiabili-
tat de la xarxa de transport
public. Amb els nous carrils bus
s’aconseguiran millors resultats
de puntualitat, un bon punt de
partida per replantejar-se molts
serveis d’autobus d’aportacio.

En la mateixa linia de refle-
xi6, cal abordar una reformula-
ci6 del servei nocturn que es
presta des de PATM, per adap-
tar-lo a la realitat de la mobili-
tat nocturna, especialment els
caps de setmana. Cal remodelar
recorreguts i assolir intervals de
mitja hora i horaris adequats a
I'oci nocturn.

Mobilitat Sostenible
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| La integracio
del busi la
millora dels
intercanviadors
sOn encara
assignatures
pendents.

Millora
del sistema
tarifari
Una altra linia que cal
incorporar és la creacié
d’un nou esquema tarifari, amb
la promoci6 dels abonaments
de tarifa plana a preu reduit,
que s6n els que a Europa han
demostrat ser més eficients per

captar usuaris per al transport
public.

@® Cal crear un nou
esquema tarifari,

amb la promocio dels
abonaments de tarifa
plana a preu reduit,
que son els que a
Europa han demostrat
ser més eficients per
captar usuaris per

al transport pablic
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Garantir
itineraris

de vianants
accessibles i

segurs
Es imprescindible la realitza-
ci6 urgent d'una auditoria
respecte al pas de vianants i
ciclistes en punts conflictius, en
especial en els ponts sobre els
rius a tota la RMB, ja que en el
moment de construccid
d’aquestes infraestructures via-
ries es va ometre en el seu dis-
seny preveure el pas de vianants
o ciclistes.

Creacio

d'una xarxa
interurbana de
carrils bici i un
Bicing metropolita

ntenem que el llistat

d’actuacions s’ha d’ampliar
i concretar, incloent-hi les
actuacions necessaries per
garantir una xarxa d’itineraris
de bicicleta en 'entramat urba-
nitzat de la RMB que permet
fomentar I'ds quotidia de la
bicicleta. Igualment, és prio-
ritaria I'execuci6 de la xarxa que
faci possible la realitzacié del
Bicing metropolita ara en estu-
di.

Estem convencuts que el
conjunt d’aportacions que la
societat, entitats 1 institucions
estan fent al Pla de Mobilitat
de la RMB, permetra millorar
les propostes inicials, superant
algunes limitacions autoimpo-
sades 1 fara possible que el Pla
esdevingui I’eina basica que
condicionara totes les planifi-
cacions sectorials i plans de
mobilitat urbana del futur pro-
per, amb l'objectiu comi
d’assolir una mobilitat més sos-
tenible. @

Lluis Carrasco
Membre del Consell de Mobilitat de la RMB
en representacio de la PTP
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Planificant el transport dels propers anys
Enquesta de mobilitat
quotidiana 2006

Les primeres dades de
I'Enquesta de Mobilitat
Quotidiana 2006 (EMQ
2006) van ser presentades
publicament el passat
juliol en una jornada que
va aplegar bona part del
sector professional de la
mobilitat. Va ser ['ocasio
per donar a coneixer els
grans nimeros de la
mobilitat i per constatar,
per exemple, com la
dotacid de serveis de
transport pablic configura
dues Catalunyes ben
diferenciades: la
metropolitana i la resta.
Aguesta i moltes altres
qiiestions que revelen
les dades donaran lloc,
sens dubte, a nombrosos
plantejaments |
discussions en relacio

al model de mobilitat
que hauria d'inspirar la
planificacio territorial i
del transport en els
propers anys

Els mitjans no motoritzats son els més freqiients a Catalunya.

1 proposit del present

article

d’aquest debat per

apuntar alguns aspec-
tes més tecnics de la metodolo-
gia de PEMQ 2006 i dels apro-
fitaments que en poden derivar.
En primer lloc cal anotar que es
tracta d’una operacié progra-
mada en el pla estadistic vigent
i que, per tant, és de caracter
oficial. Per aquest motiu les
dues entitats promotores de
I'enquesta (DPTOP 1 ATM)
han comptat amb la participa-
cié de 'IDESCAT. A més, en

el disseny de I'operacié s’ha

s’allunya
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rebut assessorament del Centre
d’Estudis d’Opini6 i de I'Insti-
tut d’Estudis Regionals i
Metropolitans de Barcelona.
Aquesta darrera entitat ha estat
també 'encarregada de la coor-
dinaci6 i el control de qualitat
del treball de camp, aixi com de
'analisi i ’elaboracid de les
publicacions de resultats.

En segon lloc s’ha de fer
esment de I'objectiu ambicids
que ha cobert 'enquesta: realit-
zar un retrat acurat de la mobi-
litat quotidiana a tot "ambit de
Catalunya, amb dades estadisti-
cament significatives en I"ambit
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comarcal i també en els munici-
pis de major poblacié. D’aques-
ta manera s’ha pogut ampliar al
conjunt de Catalunya les dades
que lanterior edicié de 'TEMQ
(2001) només podia oferir a
'ambit metropolita. La magni-
tud i la complexitat que implica
aquesta fita queda ben resumida
per la grandaria final de la mos-
tra: 106.091 entrevistes.
Aquesta xifra situa 'EMQ
2006 a I’avantguarda de les
enquestes de mobilitat quoti-
diana, ja que en les enquestes
semblants realitzades fins ara a
la resta de paisos europeus la
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Després d'uns vianants i ciclistes no sempre protegits, a Catalunya

mana la carretera.

mostra oscil-la entre les 6.000 i
les 40.000 llars. Es a dir, només
les enquestes ubicades en la
part alta d’aquest rang podrien
assolir una dimensi6 equivalent
a ’EMQ 2006 en el cas que
s’entrevistés a tots els membres

de la llar.

Fiabilitat metodologica

La magnitud mostral de
I’EMQ 2006 ha condicionat el
metode d’enquesta escollit: les
entrevistes s’han realitzat
telefonicament amb metodolo-
gia CATI, és a dir, amb el pro-
cés de seleccié mostral i Papli-
caci6 del qiiestionari assistits
per ordinador. En relacié a les
enquestes presencials, les
telefoniques impliquen un cost
i un temps de realitzacié infe-
rior. Val a dir que el disseny
metodologic de PEMQ 2006
s’ha fonamentat en I'experien-
cia aportada per les successives
edicions de I’Enquesta de
Mobilitat en Dia Feiner, també
telefonica, que tot i tenir una
mostra molt inferior (aprox.
4.700 entrevistes) es realitza
anualment des de 2003 per ini-
ciativa de ’ATM i I’Ajunta-
ment de Barcelona.
Pesforg

Sense obviar

@ Lobjectiu de
I'enquesta ha estat
realitzar un retrat de la
mobilitat quotidiana a
tot I'ambit de Catalun-
ya, amb dades
significatives a nivell
comarcal i també en
els municipis de major
poblacio; aixi s'ha
pogut ampliar al
conjunt del pais les
dades de I'anterior
edicio de 2001 que

se centrava

en I'ambit metropolita
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economic, el temps esdevé el
principal factor limitant en el
disseny de les enquestes de
mobilitat. Pel fet de ser una
mena de fotografia fixa de la
mobilitat no es poden perllon-
gar gaire, ja que els habits en
els desplacaments canvien rapi-
dament, i a més cal evitar les
distorsions que provoquen els
perfodes de vacances. Per tant,
el limit de la grandaria mostral
resta delimitat basicament pel
ritme de realitzacié d’entrevis-
tes que es pot assolir.

En el cas de PTEMQ 2006
s’ha arribat a un ritme de pro-
duccié de 1.500 enquestes per
dia, requerint aproximadament
el treball de 200 enquestadors
en els moments de maxima
produccié. En I'etapa de dis-
seny es va plantejar la dificultat
d’aconseguir aquest nivell de
produccié per part d’una unica
empresa especialitzada en tre-
ball de camp i finalment es va
resoldre dividir la mostra en
vuit lots, corresponents a les
vegueries (la regié metropolita-
na es va segmentar en dos), que
van ser adjudicats a quatre
empreses especialitzades en tre-
ball de camp. La tasca de totes
quatre es va complementar amb

43/ tardor 2007

un equip extern de supervisio,
encarregat del control de quali-
tat i la depuracié de les dades
(deteccid i correccié d’errors).

Coneixer I'ambit no metropolita

Per finalitzar, cal destacar
tres apunts sobre les possibili-
tats d’analisi que obre I'existen-
cia d’aquesta base de dades.
Primer, la quantitat i la precisio
de la informacié que recull per-
met realitzar moltes analisis de
tematica diferent, i malgrat que
les dues administracions pro-
motores donaran a conéixer
una seleccié de resultats en suc-
cessives publicacions, és evident
que poden plantejar-se moltes
recerques addicionals. Precisa-
ment per aquest motiu les
administracions han previst un
mecanisme de cessi6 de les
dades d’acord amb els requisits
establerts per PIDESCAT en
relacié a la salvaguarda del
secret estadistic.

En segon terme, destaca
Poportunitat que 'EMQ 2006
ofereix de coneixer la mobilitat
del territori no metropolita,
fins ara molt orfe d’informaci6
en aquest camp; de fet aquesta
necessitat ja va ser especifica-
ment incorporada en el disseny
de I'enquesta, ja que entre els
ambits no metropolitans s’ha
distribuit el 60 % de la mostra,
malgrat aplegar només el 30 %
de la poblacid, aproximada-
ment.

I finalment també cal fer
esment que 'EMQ 2006 des-
criu la mobilitat en relaci6 a tot
el ventall de possibles motius
que son la causa dels desplaca-
ments, 1 per tant estén el seu
retrat més enlla dels trajectes
motivats només pel treball o els
estudis als que habitualment
s’han restringit altres fonts
d’informacié sobre la mobili-
tat. @

Daniel Polo

Meritxell Perramon
Institut d'Estudis Regionals i Metropolitans
de Barcelona (IERMB)



Enquesta de mobilitat de Catalunya

Ja coneixem quina s
la mobilitat del pais

Les administracions promotores de I'Enquesta (DPTOP i ATM) van presentar els resultats
juntament amb I'equip técnic que ha coordinat el treball de camp i I'analisi dels resultats.
En la presentacio, també hiva participar I'IDESCAT, en el benentes que I'EMQ és una
estadistica oficial i responsable del Pla Estadistic de Catalunya 2006-2009 en el qual
s'emmarca I'EMQ. Altres institucions i entitats com I'EMT, I'Ajuntament de Barcelona,
'AMTU, la Fundacio RACC i la FECAV van fer-ne la seva valoracio

al i com es va expo-

sar 'EMQ’06 cor-

respon a lactualit-

zaci6 i ampliacié de

’abast territorial de 'EMQ’01
realitzada per a I’Ambit Metro-
polita de Barcelona i promogu-
da per TATM. En aquest cas a
més de referir-se al conjunt de
Catalunya 'enquesta presenta
una serie de diferéncies en el
disseny metodologic que fan
que les dades corresponents a la
RMB no puguin comparar-se
de manera directa. Es important
també quant als aspectes meto-
dologics, que 'EMQ’06 s’ha
realitzat sobre 106.000 entrevis-
tes a la poblaci6 de 4 anys i més.
Pel que fa als resultats de
desplacaments, el primer valor
que més ens crida I'atencid és
que, a Catalunya, dels 23
milions de desplagaments rea-
litzats en dia feiner només el
14,3 % es fan en transport
puablic. Aquest resultat, que és
especialment  decebedor,
s’agreuja encara més si li restem
el pes que representa I'ds del
transport public a la Regié
Metropolitana de Barcelona.
Excloent els residents de la
RMB, a la resta d’ambits terri-
torials catalans I'ds del trans-
port piblic decreix fins a un

4,9% en dia laborable i a un
2,5% durant els caps de setma-
na i dies festius.

De la distribucié modal
global pero es pot anotar com a
element positiu la quota modal
assolida pels modes no motorit-
zats, els quals es posicionen en
primer lloc (45,1 %). Aquest
fenomen, que podriem dir que
és d’allo més natural (atés que
I'anar a peu és la manera de
desplagar-se més universal),
passa a desapareixer en els
territoris de les Terres de

I’Ebre, les comarques gironines
i les comarques centrals. En

Distribucio dels desplacaments segons el
mode de transport
FEINERS

aquestes tres regions la mobili-
tat en vehicle privat supera el
50 % del total de desplaca-
ments en dia feiner, de manera
que I'anar en cotxe, ja sigui
com a conductor o com a
acompanyant, correspon a la
manera més “natural” de des-
plagar-se. Aquestes dades de la
demanda de mobilitat ens pale-
sen el desequilibri territorial
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Font: Enquesta de Mobilitat Quotidiana de Catalunya. DPTOP i ATM

Distribucio dels desplacaments segons el mode de transport i ambit
de residéncia en dia feiner
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Font: Enquesta de Mobilitat Quotidiana de Catalunya 2006. PTOP i ATM
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Els desplacaments

a peu i en transport
| public signifiquen
més de la meitat

de la mobilitat
quotidiana

a Catalunya.

Motius d'ts del transport piblic Grau

Motius d'Us del transport privat Grau
d’importancia

d’importancia

La dificultat per trobar aparcament o la congestio 589  Lestalvien eltemps de desplagament o 5,96
La distancia d'accés a les parades/estacions 5,40 No hi ha cap alternativa per desplacar-se amb transport publlg 581
El menor temps de desplagament 533 Haver de desplacar-se a diferents Ilogs fje manera consecutiva 574
El menor impacte ambiental (menor contaminacid, poc soroll) 5,16 El confort o penestar que representa viatjar en transport privat 549
La freqgiiéncia de pas 5,05 Les alternatives en transport piblic tenen poca fregiiéncia 507
La fiabilitat i la puntualitat del servei 5,04 La disponibilitat d'aparcament en el lloc de destinacié 3,94
El menor cost 451  Elmenorcost 358
La seguretat o el baix risc de tenir un accident 4,13 Les alternatives en transport piblic tenen massa transhordament 2,63
El confort o benestar que representa viatjar en transport plblic 411 El menor cost 1,79

Font: Enquesta de Mobilitat Quotidiana de Catalunya 2006 (DPTOP i ATM)

existent a Catalunya en materia
d’accessibilitat en transport
public, element que la PTP ja
va poder posar de relleu mit-
jancant 'analisi de 'oferta de
transport public a PAtles del
Transport Pablic de Catalunya.

Un altre aspecte remarca-
ble dels resultats es déna en la
desagregacié de 'ds dels mit-
jans de transport public on
I’autobus urba (1,1 milions), el
metro (1,2 milions) i Renfe
Rodalies (0,5 milions) son els
més utilitzats pels catalans en
un dia laborable. L’ds d’aquests
tres mitjans de transport, pro-
pis de grans ciutats o de
PAmbit Metropolita de Barce-
lona, posa de manifest la
importancia de prioritzar
actuacions i inversions més
enlla d’aquests espais, perque el
transport public s’estengui a tot
el pafs. Una vegada més la PTP
posa damunt la taula allo que ve
afirmant des de fa temps pel
que fa a la necessitat urgent
d’estendre els serveis de roda-

lies fora de I'ambit barceloni i
alla on no hi hagi cobertura
ferroviaria, la necessitat d’apos-
tar i invertir-hi en I"autobs.
L’autobis entes com el mitja de
transport piblic d’accés més
universal pot adaptar-se a mol-
tes realitats territorials (en ter-
mes fisics) aixi com també a
diferents tipus de demanda i
alhora comportar-se des del
punt de vista econdmic i social
d’una manera molt eficient.

Lexit indiscutible del tramvia
No només les dades referi-
des als desplacaments ajuden a
detectar problematiques, objec-
tius i prioritats d’actuacid.
L’enquesta també té un apartat
en qué es demana I'opini6 de
les persones entrevistades quant
als motius d’s del transport
public o del transport privat
cosa que pot ser també molt
atil. Aixi, per exemple, el pri-
mer motiu pel qual s'utilitza el
transport public és la dificultat
de trobar aparcament o la con-
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@ Lobjectiu de
I'enquesta ha estat
realitzar un retrat de la
mobilitat quotidiana

a tot 'ambit de
Catalunya, amb dades
significatives a |'ambit
comarcal i també en
els municipis de major
poblacio; aixi s’ha
pogut ampliar al
conjunt del pais les
dades de |'anterior
edicio de 2001 que

se centrava

en I'ambit metropolita
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gesti6 viaria. Una vegada més
podem posar damunt la taula la
necessitat d’incorporar mesures
de gestié de la demanda rela-
cionades amb la regulacié de
Iaparcament o en la prolifera-
ci6 de mesures enfocades a
beneficiar als conductors de
vehicles amb més ocupants.
Prou interessant és també la
importancia atorgada a aspectes
ambientals com a motiu per a
utilitzar el transport public.

No menys interessant és la
valoracié atorgada als diferents
mitjans de transport. Aixi des
del punt de vista d’un usuari
habitual els més ben valorats
so6n: la moto (8,66) la bicicleta
(8,50) i el tramvia (7,94). De
tots els mitjans de transport
public per tant, el tramvia és el
més ben valorat pels ciutadans
i, una vegada més, ens indica el
que des de fa temps ha dit la
PTP sobre aquest mitja: que és
rapid, accessible, segur, ecolo-
gic, economic i modern. @
Niria Pérez



ACTIVITATS

Tallers infantils 1 actes publics
Participacio activa
delaPTPenla
Setmana de la Mobhilitat

Un any més, la PTP va
tenir un paper destacat en
les activitats que es van
dur aterme al llarg de la
Setmana de la Mobilitat
Sostenible i Sequra. La
cursa de transports, que
arriba a la quarta edicio,
va tornar a posar de relleu
'eficiencia del transport
pablic i mitjans |
alternatius front el vehicle
privat. Paral-lelament,

es van realitzar diferents
accions de conscienciacio
i de formacid per

als més petits

Arribada dels partit;ipants a la destinacio al

barri del Clot. Foto: Hugo Fernandez

Cursa
de transports

| passat 26 de setembre la

PTP va fer la cursa de
transports d’enguany que, en la
seva quarta edicié amb motiu de
la Setmana de la Mobilitat Sos-
tenible, ha tornat a comparar
costos 1 rapidesa de transports
ptblics i privats. Més de cin-
quanta persones van participar
en les onze curses simultanies
que enguany tenien com a punt
d’arribada la seu de la PTP, al
barri del Clot, a Barcelona.
Nou de les curses eren urbanes,
amb sortida des de cadascuna de
les seus de districte (excepte des
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de Sant Marti, a només 400
metres de l'arribada), i un parell
de curses interurbanes des dels
ajuntaments de Sabadell i Sant
Adria de Besos. Com a novetats
d’aquest any cal destacar la
incorporaci6 del Bicing (des de
Ciutat Vella i Eixample, els dis-
trictes que disposen d’estacions)
i la nova linia de tramvia TS
(des de Sant Adria de Besos).

Rapidesa

La bicicleta va resultar el
mitja guanyador en 5 curses
urbanes, el transport piblic en
4 (dues urbanes i les dues inte-
rurbanes) i la moto en les 2 cur-
ses urbanes restants. En termes
de rapidesa es considera tant el
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temps d’accés i espera com el de
desplacament, per tant, parlem
de velocitat comercial. Aix{
doncs, des de Sabadell el trans-
port public va resultar un 25 %
més rapid que el cotxe (26,9
km/h en tren i 21,6 km/h en
cotxe) i a les curses urbanes el
mitja més rapid va ser la bicicle-
ta (mitjana de 14,0 km/h),
seguit de la moto (11,4 km/h) i
el transport public (10,3 km/h).
Amb una velocitat for¢ca més
baixa -la meitat que la bicicle-
ta— trobem el taxi (7,5 km/h),
seguit del bicing (6,4 km/h), el
cotxe (6,3 km/h) i, finalment, el
vianant (4,9 km/h). Aquestes
dades manifesten que la bicicle-
ta és més del doble de rapida
que el cotxe (un 120 % més) i el
transport pablic un 62 % més.

Costos

Pel calcul del cost s’han tin-
gut en compte tant els costos
d’operaci6 (el que paga I'usuari
pel bitllet, la benzina, aparca-
ment, etc.) com els costos
socials i ambientals (externalitat
com ara els accidents, canvi
climitic, contaminacid, soroll,
etc.). En aquest aspecte, els
resultats son encara més favora-
bles pels transports sostenibles.
A Sabadell el cotxe és gairebé 9
vegades més car que el tren
(17,87 € el cotxe i 2,02 € el
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tren); a les curses urbanes el
transport public té una mitjana
de 0,81 € per desplacament, de
manera que moure’s en moto
representa ¢l doble que en
transport public, en cotxe és 7
vegades més car i en taxi 12
vegades més car. Naturalment,
el cost de fer el viatge a peu ha
estat zero 1 en el cas de la bici-
cleta ha estat simbolic (0,007
€/km en bicing i 0,015 €/km
en bicicleta propia). Comptant
els costos dels altres mitjans
respecte al que costa moure’s
en bicicleta veiem que la moto
és 27 cops més cara, el cotxe 97
vegades més i el taxi 158 cops
més car.

Aixi doncs, els resultats de
la cursa confirmen, un any més,
que els sistemes sostenibles de
transport son els més eficients a
la ciutat, sigui en concepte de
temps, de costos i, per des-
comptat, en termes ambientals.
Des de 'organitzacié volem

@ Els resultats de

la cursa confirmen
que els sistemes
sostenibles de
transport son els més
eficients a la ciutat,
sigui en concepte de
temps, de costos |,
per descomptat,

en termes ambientals
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agrair la participacié dels
voluntaris, sense els quals la
cursa no s’hagués convertit en
un referent de la Setmana de la
Mobilitat Sostenible i Segura.
Felicitats per demostrar, una
vegada més, leficiencia de
I’ecomobilitat a Barcelona.

Pindoles contra
la contaminacio

Una altra de les activitats
que la PTP va fer durant
la Setmana de la Mobilitat fou
la distribucié de “pindoles con-
tra la contaminacié” a la plaga
Francesc Macia de Barcelona.
Aquestes pindoles tenien una
doble lectura: d’una banda,
agraiment als usuaris del trans-
port piblic per haver optat per
I’ecomobilitat, contribuint a
millorar la salut pablica i, d’'una
altra, als que circulaven sols en
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-r Wmmms=! A la placa Francesc

Macia la PTP va
repartir les "pindoles
contra la conta
minaciéo" amb un
doble missatge segons
els usuaris.

vehicle privat, amb consells per
a reduir la contaminaci6 i evitar
moure’s de manera insosteni-
ble. La jornada es va endolcir
amb piruletes de regal a favor
del transport public.

Tallers
infantils

La PTP sempre ha treballat
per a la sensibilitzacié de
la ciutadania sobre els avantat-
ges de la mobilitat sostenible,
ja sigui mitjangant actes reivin-
dicatius, jornades de formacié
o congressos tematics. En
aquesta Setmana de la Mobili-
tat hem volgut iniciar una nova
tasca pedagdgica adrecada
especialment a infants i joves,
ja que son la base per a la
transmissié del missatge de la
nostra entitat.

Es tracta d’una bateria de



Diverses activitats van atreure I'atenci6 dels més petits cap a la mobilitat sostenible.

jocs al voltant del fenomen de
la mobilitat. Lobjectiu és que,
a través del joc cooperatiu, els
joves aprenguin a diferenciar
quines son les diferents formes
de mobilitat i quins sén els seus
impactes. A partir de la partici-
paci6 als diferents jocs, els joves
poden descobrir els diferents
avantatges de la mobilitat soste-
nible: Pestalvi d’espai, I'estalvi
de combustible i energia, la
seguretat, I’economia, el civis-
me, etcétera.

S’ha realitzat una adaptaci6
de jocs tradicionals, com ara
L’oca de la mobilitat, el Mobi-
memory (joc de les parelles) i

La ruleta de la mobilitat. Tam-
bé s’ha creat un joc anomenat
“Munta el teu carrer”, que
consisteix a dissenyar I'espai
viari mitjancant la col-locacié
de peces (voreres, calcades,
carril bus, via tramvia, etc.).
Posteriorment es calcula la
capacitat dels diferents models
de carrer, assenyalant la
importancia de dedicar espais
segurs per a vianants i ciclistes,
aixi com reservats per al trans-
port public.

El tret de sortida d’aquest
projecte educatiu va tenir lloc
en el marc del Festival Solar (al
Parc de la Ciutadella) durant

els dies 22, 23 1 24 de setembre.
Es van realitzar un total de 150
tallers i es van rebre 3.000 visi-
tes.

Paral-lelament, 'exposicié
“Mou-te amb el Planeta!” sobre
mobilitat i canvi climatic també
va ser present a la Rambla
Marina de L’Hospitalet de Llo-
bregat, del 21 al 28 de setem-
bre, amb un total de 1.500 visi-
tes 1 la realitzaci6 de jocs per a
diverses escoles i public en
general.

Les dues primeres expe-
riéncies amb els tallers infantils
es van desenvolupar amb un
gran exit de participaci6 per

part de joves i més menuts, que
a través del joc han apreés o
reforgat els seus coneixements
sobre mobilitat.

Totes aquestes activitats
van ser coordinades per un jove
i engrescat grup de quinjze
monitors formats a partir d’un
curs realitzat a la PTP. Actual-
ment treballem per adaptar
aquestes activitats per als cen-
tres d’ensenyament, adminis-
tracions locals, centres civics,
fires o altres esdeveniments.
Per a més informacié, podeu
consultar el web de la PTP,
www.laptp.org. @

Xavier Lujan i Vanessa Bastida

Un centenar de municipis participen
a la Setmana de la Mobilitat

om cada any, entre el 22 i el 29 de setembre s’ha celebrat

la Setmana Europea de la Mobilitat Sostenible i Segura.

Aquest any, cent municipis han inaugurat o presentat a la
ciutadania, al llarg d'aquests dies, més de 1.200 actuacions relaciona-
des amb la mobilitat.

Destaquen mesures destinades a millorar I'accessibilitat de les
ciutats i per pacificar els carrers, donant més espai als vianants i als
mitjans sostenibles. També s’han presentat noves instal-lacions per a
bicicletes i ampliacions dels carrils bici.

Tal com s’havia fet en anteriors edicions, des de la Comissid
Institucional de la Setmana de la Mobilitat s’han proposat diferents
accions perque tots els ajuntaments les facin de manera conjunta
durant les dates.

Mobilitat Sostenible

La iniciativa “Pedala contra el canvi climatic” era una bicicletada
popular que va coordinar el BACC i que es va organitzar en més de
30 municipis, convocant milers de persones. La que va tenir un
major impacte va ser la del Baix Llobregat, que va aglutinar els
municipis de Cornella, Esplugues, L’'Hospitalet, Sant Feliu de Llobre-
gat, Sant Joan Despi i Sant Just Desvern en una ruta de 18 km i on
van participar mil persones.

Una altra de les accions que es van dur a terme, va ser la crea-
ci6 de portals web de mobilitat sostenible per als ens locals. Una
vintena de municipis va demanar aquesta aplicacid, que vol ser el
canal de comunicacié entre els ajuntaments i els ciutadans en clau
de sostenibilitat. @

Albert Obiols

43/ tardor 2007



MEDI AMBIENT

En benefici de la salut publica

Reduir la contaminacio
a ['area metropolitana
de Barcelona

En la darrera decada, nombrosos estudis duts a terme amb persones i animals han confirmat que |'exposicid als nivells
actuals de contaminaci6 atmosferica provocada per 'home origina una amplia gamma d'efectes perjudicials per a la
salut, incloent-hi malalties cardiorespiratories i la mort.

algrat que enca-

ra hi ha temes

d’investigacié

oberts, la quan-
titat d’informaci6 és prou gran
per poder quantificar d’una
manera aproximada la carrega
de problemes de salut que es
poden atribuir a la contamina-
cié atmosferica en una regi6,
un pais o una ciutat determi-
nats. Aquesta avaluacié de ris-
cos (o la traduccié de les con-
clusions obtingudes en la recer-
ca d’una quantificacié de la
carrega per a la salut publica) és
una eina important per infor-
mar sobre la dimensi6 del pro-
blema actual i, per tant, sobre
els beneficis potencials per a la
salut piblica que es deriven
d’un control de la contaminacié
atmosferica.

Els mesuraments de la qua-
litat de I'aire que s’han fet els
darrers anys revelen que a la
ciutat de Barcelona i els muni-
cipis limitrofs, les concentra-
cions dels compostos relacio-
nats amb les emissions, del
transit principalment, pero
també de la inddstria i de les
activitats aeroportudries, sén el

motiu d’una preocupacid espe-
cial per la salut.

En aquest article es presen-
ten els metodes i resultats d’un
estudi del Centre de Recerca en

Epidemiologia Ambiental
(CREAL) per avaluar els bene-
ficis per a la salut que s’espera
que es derivin d’una reduccié
de la contaminaci6 atmosferica
a I'area metropolitana de Bar-
celona. L'estudi es va fer per
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encarrec dels departaments de
Salut i de Medi Ambient i
Habitatge de la Generalitat de
Catalunya.

El metode que s’ha emprat
per fer una estimaci6 dels bene-
ficis per a la salut en aquest
estudi es basa en enfocaments
estandards, per obtenir el nom-
bre d’efectes perjudicials que es
poden atribuir a un factor de
risc establert. Fan falta aquests
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El nivell de
contaminacio
atmosfeérica

a Barcelona arriba
sovint a unes xifres
tan elevades que
impedeixen poder
contemplar amb
nitidesa I'skyline
de la ciutat.

metodes, ja que no és possible
observar o comptar directa-
ment el nombre de casos que
tenen origen en factors de risc
com ara el tabac, les dietes o la
contaminacié atmosferica.
L’estudi va centrar I'avalua-
ci6 en tres tipus principals de
conseqiiencies per a la salut
rellevants per a les persones i
les autoritats sanitaries, en vir-
tut de la gravetat i la carrega



Ja no cal viatjar |
a la Xina per trobar
imatges com aquesta.

que representen: la mortalitat,
la morbiditat, incloent-hi simp-
tomes relacionats amb la bron-
quitis cronica i I'asma, i I'ds de
I’atencié sanitaria representat
pels ingressos hospitalaris per
malalties cardiovasculars i res-
piratories.

Contaminacid urbana

Tot i que la contaminacié
atmosférica consisteix en una
barreja complexa de centenars
de components toxics, les ava-
luacions de riscos no es poden
fer per a cada substancia de
manera individual. L’enfoca-
ment generalment seguit en
aquest tipus d’avaluacié consis-
teix a fer servir un marcador
de contaminaci6 atmosférica
urbana. La major part d’ava-
luacions de riscos utilitzen par-
ticules en suspensié a
'ambient (PM) per descriure
la carrega de la contaminaci6 i
els beneficis de les regulacions.
Aquest estudi s’ha basat en les
PM, concretament les PM,.

Els beneficis es van obtenir
en comparar els nivells de PM;,
als quals la poblaci6 esta expo-
sada actualment amb els nivells
esperats després de la disminu-
ci6 de la contaminacié. L’expo-
sici6 mitjana actual de la pobla-

ci6 a les PM,, es va estimar
prop de 50 pg/m’; aquesta
exposici6 es va estimar per a 57
municipis limitrofs amb Barce-
lona i una poblacid total de gai-
rebé 4 milions d’habitants.
Aquest nivell es va obtenir fent
servir els mapes d’'immissions
creats pel Departament de
Medi Ambient i Habitatge de la
Generalitat de Catalunya.

Es van considerar dos esce-
naris de reduccié de la conta-
minacié atmosferica (PM;). El
primer escenari avalua els
beneficis sobre la salut si s’asso-
leixen els estandards actuals de
la Uni6 Europea (UE) pel que
fa a la qualitat de Daire, nivells
que les mitjanes anuals en I'area
d’estudi encara sobrepassen. La
recerca que s’ha dut fins ara
arreu del mén suggereix que els
efectes perjudicials de la conta-
minacié atmosferica existeixen
fins i tot amb nivells molt bai-
xo0s, molt per sota dels estan-
dards de la UE, i que no hi ha
evidéncia de cap llindar dins del
qual la contaminacié no tingui
efectes nocius. Per tant, s’han
quantificat també els beneficis
anuals per a la salut sobre la
base que la contaminacié conti-
nui reduint-se fins que s’ajusti
al nivell mitja anual recomanat
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® Mesuraments de la
qualitat de I'aire

a Barcelona i municipis
limitrofs, revelen que
les concentracions dels
compostos relacionats
amb les emissions, del
transit, de la indastria i
de les activitats
aeroportuaries,

son motiu d'una
preocupacio

per la salut
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per I'Organitzacié Mundial de
la Salut (OMS) que és el nivell
actual assumit com acceptable
per protegir la salut pablica
tant per aquesta organitzacio
com per experts en tot el mon.

Aixi, doncs, I'estudi quanti-
fica el benefici que s’obtindria
si la concentraci6 d’exposici6
mitjana actual de la poblacié a
PM,, es reduis aproximada-
ment 10 pg/m3 per tal d’ajus-
tar-se a l'estandard actual de la
UE en relacié amb les PM;,
(una mitjana anual de 40
pg/m’), i si es reduis aproxima-
dament 30 pg/m’ per tal d’ajus-
tar-se a I'estandard recomanat
per 'OMS (una mitjana anual
de 20 pg/m’ de PM, ).

Reduir la mortalitat

Ates que les societats dis-
posen de recursos limitats per
adjudicar projectes 1 implantar
politiques, la traduccié dels
beneficis per a la salut en valors
monetaris €s
Aquests costos es poden com-
parar directament amb els cos-
tos de les inversions destinades
a la mitigaci6. En aquest estudi
també es va intentar traduir els

necessaria.

beneficis en salut en costos.

Els beneficis derivats
d’ajustar-se a I'estandard actual
de la UE pel que fa a la qualitat
de Paire son els segiients: el
nombre de morts anuals a I"area
metropolitana de Barcelona es
podria rebaixar, de mitjana, en,
aproximadament, 1.200 morts a
Pany (prop d'un 4 % de totes
les morts naturals entre perso-
nes a partir de 30 anys) si els
nivells mitjans anuals de PM;a
Iaire lliure es reduissin fins a
40 pg/m’, com marca la legisla-
ci6 de la UE, cosa que repre-
sentaria un augment de cinc
mesos de 'esperanca de vida.

A més de la disminuci6 de
les taxes de mortalitat, es va
estimar que aquesta reduccié de
la contaminaci6 atmosferica
podria resultar en un total de
600 hospitalitzacions menys a
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El descontrol

de la contaminacio
posa en perill la vida
dels ciutadans.

I'any, relacionades amb malal-
ties cardiorespiratories, un total
de 1.900 casos menys de bron-

quitis cronica en adults, 12.100
casos menys de simptomes de
bronquitis aguda en nens i
18.700 atacs d’asma menys en
adults i en nens cada any.
L’estudi va mostrar que la
carrega per a la salut esmentada
més amunt es podria traduir en
un cost mitja aproximat d’entre
300 1 600 euros per persona i
per any, segons 'enfocament
triat, o un total d’entre 1.100 1
2.300 milions d’euros a 'any,
amb rang d’incerteses encaval-
cant-se entre les dues estima-
cions.

La reduccié dels nivells
actuals de contaminacié
atmosferica fins als estandards
de 'OMS faria possible obtenir
uns beneficis, pel que fa a la
salut i els costos, tres vegades
més grans que els esmentats
més amunt (escenari UE). Aixi,
la reduccié dels nivells anuals
de contaminaci6 atmosférica
fins als estandards de 'OMS
tindria com a resultat unes
3.500 morts menys a I'any
(prop d’un 12 % de totes les
morts entre persones a partir
de 30 anys).

En termes d’esperanca de
vida, aixo implica un augment
de gairebé 14 mesos de I'espe-
ranga de vida. Cal recordar que
Pesperanca de vida a Catalunya
en el moment de néixer era,
lany 2004, de 80,75 anys, més
d’un any que Iesperanca de
vida que hi havia al 1997 ). A
més d’una reduccié de la taxa
de mortalitat, s’ha estimat que
aquesta reduccié podria resul-
tar en 1.800 hospitalitzacions
menys per raons cardiorespi-
ratories, un total de 5.100 casos
menys de bronquitis cronica en
adults, un total de 31.100 casos
menys de malalties bronquiti-
ques agudes en nens i 54.000
atacs d’asma menys en nens i
adults. Per aquest escenari el
benefici econdmic va ser esti-

@® Aixi, la reduccio
dels nivells anuals
de contaminacio
atmosferica fins als
estandards de I'OMS
tindria com a resultat
unes 3.500 morts menys
al'any; en termes
d'esperanca de vida,
aixo implicaria un
increment de gairebé
14 mesos de
I'esperanca de vida
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mat en 700 i 1.600 euros per
persona i any, depenent de
I’enfocament, és a dir, un total
de 3.000 i 6.400 milions
d’euros I'any, encara que amb
un rang d’incertesa al voltant
d’aquestes estimacions que
s’encavalquen.

Evitant exageracions
L’evidencia del paper que
té la contaminacié atmosferica
al’hora de causar efectes perju-
dicials per a la salut 1 morts és
molt important: 'avalen cente-
nars d’estudis epidemiologics
fets arreu del mén, molts, fins i
tot, a Barcelona. Aquest estudi
suggereix un impacte substan-
cial de la contaminacié
atmosferica sobre la salut
publica. Tot i que la compara-
ci6 del cost social no és apro-
piada per la diferéncia d’edat
dels subjectes afectats, cal
recordar que I'any 2005 es van
produir 549 morts en total a
tot Catalunya per raé d’acci-
dents de transit (2). A diferéncia
del que passa amb les morts
ocasionades per accidents de
transit, pero, 'impacte de la
contaminacié atmosferica en la
salut no es pot comptar direc-
tament i només se n’ha pogut
fer una quantificacié aproxima-
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da. Per exemple, el rang
d’incertesa que presenta aquest
estudi inclou aquella que
s’observa en I'associacié quan-
titativa entre les PM i la salut
i, havent considerat totes les
afeccions, és, aproximadament,
del 50 % en les estimacions.

Tot i aixi, cal emfatitzar
pero que en aquest estudi s’ha
evitat I'ds d’assumpcions que
podrien conduir a resultats
exagerats. En conseqiiéncia, el
més probable és que la carrega
total de la contaminacié
atmosferica a 'area metropoli-
tana de Barcelona sigui més
gran que 'obtinguda en aquest
estudi. La infravaloracié resul-
taria principalment dels punts
segiients:

* La llista dels efectes
sobre la salut associats a la con-
taminacié atmosferica sembla
ser molt més llarga que la que
s’ha inclos. L’estudi tampoc va
incloure efectes perjudicials
lleus per a la salut com la irrita-
ci6 dels ulls, la tos i altres
simptomes respiratoris, ni les
conseqieéncies “socials” de
malalties, com ara I'augment
de Pautomedicacid, ni les
absencies escolars o laborals.

* L’estudi no va quantificar
la carrega total de contamina-



ci6 atmosférica, només el
benefici que comportaria la
reduccié dels nivells actuals
fins a 40 pg/m’ 1 20 pg/m’, res-
pectivament. Com que no hi ha
evidéncia d’un llindar dins el
qual no es produeixin efectes,
se suposa que una reduccié per
sota de 20 pg/m’ de PM,,
comportaria encara més bene-
ficis per a la salut.

* Per quantificar el proble-
ma, lestudi només va tenir en
compte les PM,, pero la con-
taminaci6 és molt més comple-
xa. Alguns altres contaminants
poden tenir efectes indepen-
dents (per exemple, '0z6) o
poden interactuar amb les PM
i, per tant, augmentar els efec-
tes d’aquestes.

* Barcelona té una densitat
de transit molt elevada, junta-

ment amb una de les densitats
de poblacié més altes de tot
Europa. En altres paraules,
moltes persones viuen, treba-
llen i passen el temps molt a
prop del transit del carrer.
Estudis recents apunten al rol
perjudicial de viure a menys de
50-100 metres de vies molt
transitades. Tanmateix, és pro-
bable que la carrega per a la
salut ocasionada pel transit res-
ti subestimada en aquesta ava-
luacié.

El transit: principal emisor

En general les estratégies
per reduir la contaminacid
comporten millores sostingudes
i immediates de la qualitat de
laire. La qiiesti6 és si els bene-
ficis per a la salut també seran
immediats a I'area metropolita-

na de Barcelona. Basant-se en
exemples a altres ciutats, s’espe-
ra que els efectes aguts de la
contaminaci6 (p. ex.: hospitalit-
zacions) es redueixin paral-lela-
ment a la millora de la qualitat
de l'aire, perod una reducci6 dels
efectes cronics (p. ex.: disminu-
cié de la taxa de casos nous de
cancer de pulmd, asma o malal-
ties pulmonars obstructives cro-
niques) de la contaminacid
atmosferica podria trigar més a
materialitzar-se.

Estudis sobre 'origen de
les particules a Barcelona han

mostrat que un 40-45 % (3) de
les concentracions de particules
a l'aire estan generades pel
transit. Donat aquest paper
dominant com a font de conta-
minacié atmosférica, el foment
de politiques que afectin el
transit sembla ser imprescindi-
ble per esperar una reduccié
sostinguda de la contaminaci6
atmosferica que benefici dura-
dorament a la salut. @

Laura Pérez i Jordi Sunyer
Institut Municipal d'Investigacio Médica

Nino Kiinzlil
Institutucio Catalana de Recerca i Estudis
Avancats

NOTES

(1) www.idescat.net/

(2)www.gencat.net/transit/pdficat_acc_2005.pdf

(3) Querol, X, etal., PM10 and PM2.5 source apportionment in the Barcelona
Metropolitan Area, Catalonia, Spain. Atmospheric Environment, 2001. 35: p. 6407-
6419 i Querol, X,, et al., Speciation and origin of PM10 and PM2.5 in selected Euro-
pean cities. Astmosheric environment 38:6547-6555, 2004.

Previsio de beneficis anuals per a la salut (reduccié del nombre de casos) per una reduccio

de la mitjana anual de PM10 a Parea metropolitana de Barcelona

Indicadors de salut Edat a qud
s'aplica
Mortalitat
Total de morts a
Barg tarmini T
Pestimacié de  ToUSSled Chuses 5,
morts agudes (excepte sccidents)
fmmediates )
Morts agudes Tobes les causes Toi
immadiates  (excepts sccidents)
Totes les causes
Marts. infantils [ ta accidents) <1
Ingressos hospltalaris
Causes
cardiovasculars Toted
Causes
reapdraticies Tokan
Morbiditat
Malaties criniques o SOWE TS 225
hens amb brongquites <15
Simptomes
relacionats amb g d'w z15
F'agma
Bracs d'asma en
FEns. =15
Increment de 'esperanca de vida
Mesos 230

* La incertesa respecte de les estimacions presentades és una mitjana de +/-50%.

Reduwccid del nombre de casos | 9% del total de

CaE0S quE S'espera §'evitarien
per una reduccid de la concentracid mitjana
anual de Pl s, ara ds de
50 pg/m’, fins a
Emu e Estandards de |'OMS
(Mitjana anual de PM = (WHH;EIHHH PMyg=
40 pafm’)
-1,200 (-4 %) -3.500 (-12 %)
=180 (-0,6%) -520 (-2%)
Bl -15 (13 %)
-210 (-0,6 %) 520 (-2 %)
-390 (-1,1 %) -1.150 (-3 %)
-1,900 (-9 %) -5.100 {-25 %)
12,100 {-19 %) -31.100 (-49 %)
=14.700 (-4 ) -41,500 {-11 %)
+4.000 (-4 %) -12.400 {-11 %)
+5 +14
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Prova pilot Sant Andreu Microplataforma

Una altra forma de
repartir mercaderies

El repartiment diari

de mercaderies “porta a
porta” és un dels
agreujants del col-lapse
circulatori que pateix
Barcelona en hores punta.
Per trobar una solucio,
I'Ajuntament ha posat en
marxa una prova pilot

al barri de Sant Andreu
basada en nou nou model
de repartiment modificant
|a tradicional estructura
capilar en favor d'una
major flexibilitat

Barcelona cada dia es
produeixen milers de
desplacaments per
istribuci6 de merca-

deries que, de manera genera-
litzada, es fan en furgoneta o
cami6. Quan sumem aquest
transit al de la mobilitat
d’aquelles persones que entren
o surten de la ciutat en vehicle
privat (no ho oblidem, amb una
mitjana d’ocupaci6 d’1,2 perso-
nes/vehicle), obtenim un resul-
tat evident: el col-lapse circula-
tori. A més, la distribucié de les
mercaderies es fa “porta a por-
ta” a cada comerg i en una fran-
ja horaria punta del mati, dos

EC

Vehicle eléctric, el complement ideal per -
a una experiéncia que pretén reduir la
congestioé viaria a Barcelona.

Dades basiques de I'espai destinat

a microplataforma

* Superficie total disponible: 160,65 m?

* Espai destinat a magatzem: 102 m?

* Superficie/volum util magatzem: 130 m2/81 m’
* Espai per a recepcio de mercaderia: 58,6 m’

fets que agreugen la situacié
inicial.

Pero com lactivitat econo-
mica és un motor de dinamitza-
ci6 per a les ciutats, cal cercar
solucions basades en una gestié
de la mobilitat intel-ligent, com
creiem que exemplifica la prova
pilot realitzada per I’Ajunta-
ment de Barcelona al barri de
Sant Andreu, basada en el tren-
cament de carrega en el reparti-
ment de mercaderies.

La manera d’aconseguir-ho
ha estat crear una plataforma
que, situada a prop de I'Eix
Comercial de Sant Andreu -al
centre del districte, amb 190
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comercos-, serveixi per a la
recepcié 1 emmagatzematge de
les mercaderies. D’aquesta
manera, es modifica la tradicio-
nal estructura capil-lar de dis-
tribucid, aconseguint reduir el
flux de desplacaments i repar-
tint-los en el temps (no només
en hora punta).

Més a prop dellloc de desti

El procés de distribuci6 es
veu doblement beneficiat;
d’una banda, per la major flexi-
bilitat que representa comptar
amb la plataforma (reparti-
ments en hora vall, inde-
pendéncia de I'horari comer-
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cial, possibilitat d’emmagatze-
matge superior, etc.) i de
Paltra, perque la proximitat de
la plataforma al punt final de
desti permet una distribucié
capil-lar amb volums de merca-
deria petits en cada viatge, de
manera que és possible la uti-
litzacié de vehicles electrics de
petites dimensions o bicicletes.
S’ha estimat que la reduccié de
les emissions de CO, per part
dels vehicles electrics ha estat
del 75 %.

En el curt periode que ha
durat la prova pilot (del 13 de
marg al 25 de maig de 2007) els
resultats obtinguts s6n forca
esperangadors pel que fa la rea-
litzacié d’una segona prova, en
la qual sincrementaria el nivell
d’activitat a la plataforma:
s’ampliaria la durada de dos
mesos, s'intensificaria la parti-
cipacié dels operadors de trans-
port (en lloc de focalitzar-la en
els comerciants) i s’aplicarien
mesures per fomentar ['ds de la
plataforma, com ara restric-
cions de pas per a vehicles que
no la facin servir o bé limita-
cions de Ids de la via publica a
vehicles electrics en determina-
des franges horaries.

Des de la PTP rebem amb
satisfaccié aquest pas cap a una
gestié més sostenible de les
mercaderies 1 encoratgem
I’Ajuntament a aplicar de
manera valenta aquest tipus
d’actuacions en altres districtes
de la ciutat. @

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

Es fa imprescindible limitar la velocitat maxima

Les emissions dels cotxes
causen problemes sanitaris

S

= -

La solucio per reduir I'alt nivell d’emissions de CO2 no és
un altre que limitar la velocitat maxima a 80 km/h, especial-
ment en aquelles vies properes als nuclis habitats.

Carreteres i pulmons
Un estudi efectuat a California sugge-
reix que els nens que viuen a menys
de 500 metres d’una autopista o equiva-
lent pateixen d’una insuficiencia en el
desenvolupament dels pulmons. La recer-
ca, efectuada entre 3.677 nens que han
estat examinats cada any entre els 10 i
els 18 anys, conclou que la pollucié pot
deturar els pulmons de créixer fins al seu
maxim potencial, fins i tot en nens sans.
Els cientifics afirmen que cal continuar
estudiant el fenomen per tal d’esbrinar
exactament per que la pol-lucié perjudica
el desenvolupament dels pulmons.

La solucio6 per millorar
la salut: anar a peu
ues de les grans problematiques de
la humanitat, com son I'obesitat i el
canvi climatic estan clarament interrela-
cionades mitjancant el pas de la tracci6

del muscle al motor en el transport”,
segons Carolina Valsecchi, del Institute
for European Environmental Policy de
Londres.

Segons el darrer informe d’aquest
institut, ambdues podrien ser combatu-
des de manera eficag si hi hagués un
major reconeixement de I'anar a peu
com a mode de transport: aixi, si tots els
conductors canviessin 6 dels km que fan
en cotxe a la setmana per I'anar a peu
(cosa que representaria al voltant d’una
hora a la setmana) ens estalviariem més
del 15 del total d’emissions dels cotxes.

L’estudi es basa en valors per al Reg-
ne Unit, pero els autors asseguren que el
missatge és valid per a tot Europa. Asse-
guren que resulta més economic invertir
en nous missatges per promocionar
l'anar a peu que afrontar les conseqiién-
cies de 'obesitat i el canvi climatic. @
Francesc Xandri
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Peatge urba
a Mila
| Estocolm

es autoritats de la ciutat de Mila, una

de les ciutats italianes amb un aire
més contaminat, han aprovat I'entrada en
funcionament aquesta tardor del peatge
urba amb l'objectiu de reduir la conges-
tié i combatre la pol-lucié. El sistema fun-
cionara de 7.00 a 19.00 h mitjangant un
sistema de vigilancia electronica en 42
punts d’entrada al centre de la ciutat, i el
cost variara dels 2 euros als 10 euros,
depenent de les emissions del vehicle.

Per la seva banda, després de la reei-
xida prova efectuada durant el 2006, el
peatge urba ha tornat des d’aquest estiu
a Estocolm amb un cost d’entre 10 i 20
corones (1,07 euros i 2,14 euros). Hi ha
pocs canvis respecte al periode de pro-
ves, basicament la supressié del carrec
directe en un compte corrent del con-

ductor. @
FX.



Encara ningun no sap el cost del bitllet

L estrategia comercial
de l'alta velocitat

Renfe AV: Is msrépids pero els menys accessibles.

¥

L |

Segons marquen les previsions, a finals de 2007 tindrem uns 1.400 km de xarxa ferroviaria
d'alta velocitat, quan aquesta arribi a Malaga, Valladolid i Barcelona. | ja sabem quins
seran aproximadament els temps de viatge i les velocitats maximes dels nous tracats,
pero no s'ha esmentat encara el tema dels serveis i els preus.

vui, abans de les

noves inauguracions,

sabem coses com que

¢ Madrid a Segovia

es trigara 22 minuts, que 'AVE
a Malaga estalviara 40 minuts i
que la linia de Barcelona tindra
una velocitat maxima de fins a
350 km/h. En canvi, encara
desconeixem quin sera el preu

del bitllet, quantes circulacions
al dia hi haura i si es cobrira
cap ruta fora de la relacié Bar-
celona-Madrid. Als webs d’Adif
i de Renfe no es fa gaire publi-
citat al respecte; només es parla
de velocitats punta, de reduccié
en el temps de viatge i d’inver-
sions realitzades.

Queda clar, dones, que
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continuem amb la politica de
les grans infraestructures al
marge d’un pla de serveis: 1'tini-
ca cosa que sembla tenir
importancia és I'obra en ella
mateixa. L’exemple més recent
el tenim a les linies d’alta velo-
citat d'Osca i de Toledo.
L’obra per portar els
trens AVE a la ciutat d’Osca
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s’ha acabat explotant amb
una tnica circulaci6 al dia. A
més del malbaratament de
recursos que aixo representa,
s'impossibilita la circulacié de
trens regionals electrics i el
gruix de desplacaments entre
aquesta ciutat i Saragossa se
segueix efectuant en autobus.
Pel que fa al preu del bitllet,
’AVE costa el doble que el
regional, i només estalvia 7
minuts en el seu recorregut.
Calia fer una obra d’aquestes
caracteristiques per un estalvi
tan irrisori i per posar només
un tren diari?

A Toledo, en canvi, la poli-
tica de preus és bastant interes-
sant, a través de titols multi-
viatge amb tarifes molt atracti-
ves (a partir de 3,75 euros per
trajecte amb un abonament de
50 viatges). La contra és que és
imprescindible fer una reserva
de seient per poder viatjar i que
s’han eliminat tota la resta de
serveis convencionals, deixant
la ciutat de Toledo amb una
tnica
(Madrid - Toledo, sense para-
des intermitges) i amb un tnic
tipus de tren. Per tant, molta
gent ha tornat a dependre dels
serveis d’autobus per a la seva
mobilitat quotidiana.

relacié ferroviaria

Previsions per a Catalunya
Desconeixent encara qui-
na sera la politica de preus i
de serveis que s’oferiran a
partir de I'arribada de I’alta
velocitat al nucli de Barcelo-



0

Madrid - Camp de Tarragona 572 km 69,20 € 69,20 € 0% 012€

Madrid - Osca 393 km 51,30 € 51,30€ 0% 0,13€ Cap
Madrid - Sevilla 471 km Nn,10€ 6530 € 9% 014€ Viatjar en hora vall
Paris - Marseille 774 km 94.00€ 19,00€ 80 % 0,02€ Promocions, compra anticipada
Paris - Lio 409 km 59,90 € 19,00€ 68 % 0,05€ Promocions, compra anticipada
Paris - Estrasburg 406 km 63,00 € 19,00€ 70 % 0,05€ Promacions, compra anticipada
Berlin - Frankfurt 600 km 104,00 € 2900 € 72 % 0,05€ Promocions, compra anticipada
Colonia - Mnic 595 km 119,00€ 2900€ 76 % 0,05€ Promocions, compra anticipada

Tots disposen de preus especials per a joves, jubilats o descomptes per anada i tornada

na, probablement les aeroli-
nies de baix cost (Barcelona-
Madrid a partir de 10 euros) i
algunes empreses d’autobu-
sos (Barcelona-Saragossa a
partir d’11 euros) continua-
ran portant a la majoria de
gent, amb tarifes fins a 6
vegades més barates que el
tren. Aixi, lamentablement el
ferrocarril s’allunyara de la
seva funcié natural de trans-
portar un gran nombre de
persones, quedant com poc
més que una alternativa al
pont aeri, ja que fins al
moment Renfe manté una
estructura tarifaria fixa en
que els preus no varien; inde-
pendentment de la franja del
dia en queé es viatgi (en la

es van posar a la venda els pri-
mers bitllets amb preus promo-
cionals a partir de 19 € per a
totes les destinacions.

Gracies a "ample de via
comu a la xarxa convencional,
amb una sola linia es permet
cobrir 130 noves relacions
directes, com ara a Reims,
Nancy, Metz, Luxemburg,
Estrasburg, Basilea, Zirich,
Frankfurt, Stuttgart o Munich i
entre aquestes i Burdeus, Lille,
Nantes, etc.

Aquests preus promocio-
nals de 19 € per a qualsevol
destinacié no sén Gnicament
per a les inauguracions, sind
que la SNCF (Poperadora fran-
cesa) ofereix tarifes promocio-
nals durant tot I'any 1 per a tot

El contrast no és només estetic, els Talgo
internacionals s6n més cars que l'avié o
altres trens europeus rapids. Talgo i TGV
Duplex a I'Estacio de Perpinya.

® Renfe manté una

ficat per a tots els paisos permet
que els trens d’alta velocitat

majoria de casos) i de 'ante-  Franca en funci6 de I'antelaci6 e.structura tarifaria entrin fins al cor de les ciutats
laci6 amb qué es comprin els ~ amb que es comprin els bitllets fixa on els preus fent servir la via convencional. A
bitllets, el preu és el mateix. o l'aparicié d’ofeFtes puntuals‘, i nova rien; Europa els trens d’altg velocitat

d’altres promocions com bit- saturen al centre de ciutats com
Com ho fan els nostres veins? llets en primera classe a partir independentment Londres, Berlin, Estrasburg,

A Franca ja tenen més de
1.700 km de xarxa d’alta veloci-
tat. A finals de 'any passat es va
anunciar la inauguraci6 del pri-
mer tram de la linia TGV-Est
(entre Parfs i Estrasburg) per al
dia 10 de juny, seguint uns cri-
teris exclusivament técnics.
L’anunci de la data d’inici de
servei venia acompanyada del
nombre de serveis diaris per a
cada nova relaci6, és a dir, mig
any abans ja es podia veure
quins trens circularien per la
nova linia, amb quines destina-
cions, quins temps de viatge i
quins preus, i al mes de gener

de 26 €.

A Alemanya, la DB també
oferta bitllets a 29 € per a qual-
sevol destinacid, incloses les
rutes internacionals. La seva
xarxa d’altes prestacions es basa
en trams puntuals de linies
d’alta velocitat combinats amb
adaptacié a 200 km/h en les
principals vies convencionals,
de manera que els trens regio-
nals poden oferir també uns
temps de viatge molt competi-
tius amb unes tarifes regulars
més economiques.

Com a la resta d’Europa, el
fet de tenir un ample de via uni-
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de la franja del dia

en queé es viatgi (en |a
majoria de casos) i de
I'antelacié amb que

es comprin els bitllets,

el preu és el mateix

43/ tardor 2007

Colonia, Frankfurt, Munic,
Brussel-les, Amsterdam, Paris,
etc. En canvi, Adif esta perpe-
trant estacions a llocs tan inver-
semblants com Camp de Tarra-
gona (a 12 km de Tarragona i
17 km de Reus) o Yebes (a 8 km
de Guadalajara) i s’esperen
d’altres com Vilafant (allunyant
el tren del centre de Figueres) o
la nova de Segovia (3 km allun-
yada del centre). L’ample de via
dels sis peus castellans ens fa
incompatibles amb Europa i fa
que les nostres ciutats siguin
més impermeables. ®

Xavier Lujan
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Pas a pas, el transport public es fa un lloc

Un any del serveis de
bus expres andorra

Andorra compta amb
gairehé un vehicle per
habitant, una de les taxes
més elevades del mon.
Segons dades del Centre
de Recerca Sociologica
de I'nstitut d'Estudis
Andorrans (Observatori del
segon semestre de 2006),
un 58 % dels andorrans es
desplaca en vehicle privat,
un 19 % es desplaca
generalment en transport
public i gairebé un 12 %
declara que utilitza tant e
Is modes privats com els
publics. La resta de
poblacid (12 %) no es
desplaca en modes moto-
ritzats (0 no es desplacen,
0 bé hofan a peu). Les
dades de 2003 indiquen un
traspas de viatgers cap al
transport pablic (68 % es
desplacaven en vehicle
privat, 15 % en transport
péblic i només un 3 %
alternava els dos modes)

Les politiques a favor del transport comencen a ser visibles.

1 ens preguntem quins

son els

motius per no utilitzar

el transport piblic, el
mateix observatori semestral
indica que la principal ra6 és la
incomoditat i seguidament la
inexisténcia d'un servei que rea-
litzi el trajecte que necessita el
viatger. El tercer i quart motiu
s6n, respectivament, I’horari
del transport public (no es
cobreix la franja necessitada) i
el preu del bitllet. Respecte
’any 2003, cal destacar que el
segon motiu per no utilitzar el

principals
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transport public era aleshores
que amb el vehicle privat es
guanyava temps. L’any 2006
aquesta és la setena rad, només
votada per un 3,5 % de la mos-
tra. Aquesta diferéncia pot tenir
una doble lectura: la congestid
del transit ha augmentat consi-
derablement durant els darrers
4 anys, i/0 les linies de trans-
port public ofereixen un servei
més competitiu.

El setembre del 2006 es va
inaugurar un nou servei d’auto-
bus exprés entre Sant Julia de
Loria, Andorra la Vella i Escal-
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des-Engordany. Aquest servei
va néixer per tal de garantir una
millora canviant el cotxe privat
pel transport public, en especial
en els desplagaments domicili-
treball 1 treball-treball (Agéncia
de Mobilitat del Govern
d’Andorra). Es tracta d’una
actuacié que forma part del Pla
Estrategic de 'Energia d’Ando-
rra 2006 - 2015.

EL 65 % dels usuaris del bus
exprés, a I’Observatori del
segon semestre del 2006, afir-
men que per fer el mateix tra-
jecte triguen més en cotxe.



Funcionament
del servei exprés

Les bases que defineixen el
servei de bus exprés sén una
bona freqiiéncia de la linia (que
finalment ha estat de 8-10
minuts en dies feiners i 12-15
minuts en dies festius) i
Pexistencia d’un carril prioritari
multits, que desvincula linter-
val de pas de la linia a les con-
gestions de transit existents en
aquesta zona. En concret,
Iautobis exprés assoleix veloci-
tats mitjanes de 20 km/h, una
xifra forca elevada si es conside-
ra que la majoria del trajecte
transcorre per zona urbana.

El recorregut de la linia,
d’uns 15 km i on es localitzen
22 parades, consta de carrils
exclusius fixos en zones urba-
nes, senyalitzats amb la paraula
BUS al terra i pintats de color
taronja. Per a les zones interur-
banes el disseny de I'espai per
al servei exprés s’ha concretat
mitjangant un sistema de carrils
reversibles, que s’habiliten, des
del Centre d’Informacié del
Transit, a demanda del trans-
port public i se senyalitzen amb
panells lluminosos on s’especi-
fica la paraula BUS.

El carril prioritari multids
es comparteix amb altres ser-
veis de transport public i
col-lectiu: linies regulars nacio-
nals i internacionals, transport
escolar, taxis en servei i vehicles
en situacié d’emergéncia. Tan-
mateix, al recorregut de carril
prioritari multits tan sols hi pot
efectuar parada el bus exprés.

La flota del servei d’auto-
bis exprés es troba formada per
9 vehicles Euro IV més un de
reserva, amb capacitat per a 50
viatgers (més una placa per a
persones de mobilitat reduida).

L’horari del servei exprés és
de les 7:00 a les 21:30, i
Iestructura tarifaria és de 1,40
euros el bitllet senzill (utilitzat
pel 40 % dels usuaris) i 1,25
euros per trajecte amb compra
d’abonament de 10 viatges

L'autobis disposa d'un carril propis compartit

@ El carril prioritari
multils es comparteix
amb altres serveis de
transport pablic i
col-lectiu i vehicles en
situacio d'emergencia,
pero al recorregut de
carril prioritari multids
tan sols hi pot efectuar
parada el bus exprés
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(12,5 euros, udlitzat pel 20 %
dels usuaris). També hi ha la
possibilitat d’adquirir abona-
ments de 30 viatges setmanals
(3 % dels usuaris) aixi com un
abonament mensual de viatges
il-limitats (4 % dels usuaris).

El sistema funciona mit-
jancant una targeta xip sense
contacte.

Per tltim, cal destacar la
important campanya d’imatge
que s’ha desplegat amb el nou
servei, creant un logotip (carac-
teritzat per la lletra ‘€’) i un
color taronja identificatiu del
servel. Aquesta imatge es troba
als vehicles, a les parades, als
triptics informatius,
L’objectiu d’aquesta campanya
ha estat dignificar la imatge del
transport public.

etc.

Valoracio d'un any de servei

A un any de la seva inaugu-
racio, les xifres de demanda han
evolucionat positivament.

En principi s’esperaven uns
25.000 viatgers/mes al servei de
bus exprés. Aquestes expectati-
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amb altres serveis.

ves inicials han estat superades,
ja que de mitjana hi ha uns
35.000 viatges/mes. Segons
informa el Govern d’Andorra,
aquestes xifres indiquen que hi
ha hagut una migracié del
mode privat cap al transport
public.

Els usuaris del bus exprés
destaquen que el principal punt
feble del servei és una tarifa
massa elevada.

Hi ha opinions i valora-
cions de tots els colors, ja que
hi ha conductors que es quei-
xen de la invasi6 del carril mul-
tiis per part d’altres conductors
sense penalitzacions per a
aquests, de la indefinici6 dels
carrils en alguns trams o bé de
la manca d’espai necessari als
accessos a les rotondes, i que
conseqiiencia de
Iexistencia del carril reservat
ara es triga el doble de temps
amb el vehicle privat. Els
mateixos conductors parlen de
la manca de regularitat del ser-
vei de bus exprés.

Cal destacar que en general

com a
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les opinions dels usuaris del
transport public sén més positi-
ves respecte d’aquest servei que
les persones que no lutilitzen.
Es convida, per tant, a totes
aquelles persones que no han
provat encara els nous serveis
exprés andorrans, a valorar de
nou el servei com a usuari de la
‘linia taronja’.

Arran de la bona valoraci6
global del funcionament del bus
exprés ha nascut un altre servei
exprés circular, amb un recorre-
gut de 6 km i un interval de pas
de 15 minuts en hores punta i
30 minuts durant la resta del dia
i els festius. L’objectiu és realit-
zar el recorregut en un maxim
de 15 minuts.

I darrerament,
’estiu d’enguany, també s’ha
iniciat un altre servei per poten-
ciar els desplacaments en trans-
port public en detriment del
transport privat: linia exprés
hora punta, que uneix Andorra
la Vella i Escaldes - Engordany
amb la Massana, Ordino (é3) i
Encamp (€2). L’horari d’aquesta
darrera linia és discontinu:
entre les 7:10 h i les 9:30 h,
entre les 13:10 h i les 15:30 h i
entre les 19:10 h i les 21:30 h,
amb un interval de pas de 20
minuts. L'estructura tarifaria en
aquest cas és de 4 € 'abona-
ment ‘dia’, 22 € I’'abonament
setmanal i 70 € I’abonament
mensual, cada un amb un nom-
bre il-limitat de viatges durant
el perfode de vigencia respectiu.

Aquests nous serveis exprés
complementaris poden esdeve-
nir la clau per tal d’optimitzar
els carrils reservats, i aconseguir
que la majoria dels 80.000
andorrans estiguin connectats
amb una xarxa de transport
public ‘¢’.

Tanmateix, des del propi
Govern d’Andorra es creu
necessari fer un desplegament
informatiu de D’existéncia
d’aquests nous serveis, per tal
de potenciar-ne el seu Us.. @
Silvia Casorran

durant

@ Les expectatives
inicials previstes en
25.000 viatgers/mes
han estat superades, ja
que de mitjana hi ha
uns 35.000 viatges/mes,
la qual cosa indica

que hi ha hagut una
migracio del mode
privat cap al transport
public; no obstant aixo
els usuaris es queixen
d'una tarifa

massa elevada

Projectes de futur

i ha previsions d’allargar el servei exprés fins a
H Ordino, a través d’Escaldes i la Massana, i a Cani-

llo, per laltra vall, a través d’Encamp. Una altra
possible ampliacié del servei és fins a la Seu d’Urgell, ja
que hi ha uns 2.000 residents a la capital de 'Alt Urgell
que treballen diariament a Andorra i molts andorrans que
es dirigeixen a la Seu per fer compres de productes ali-
mentaris, o per altres motius com els familiars.

De moment el Govern espanyol ha autoritzat que el
servei de bus exprés andorra arribi fins a la Seu d’Urgell.

Segur que des de Catalunya podem aprendre d’aques-
ta experiencia propera, de com encabir un espai prefe-
rent per a l'autobus on les dimensions fisiques son redui-
des, de com implantar les tecnologies de la informacio
per adaptar-se a una demanda flexible i de com superar
les complicacions que sorgeixen en instaurar un sistema
innovador de potenciacié del transport public.

Un altre exemple que els interessats/des poden con-
sultar és el recentment inaugurat Waalsprinter
(http://www.waalsprinter.nl/), que connecta els nuclis
urbans propers a Nijmegen amb aquesta ciutat holandesa,
utilitzant una infraestructura segregada en tot el seu
recorregut, partint d’'una zona de park&ride on es pot
deixar el vehicle privat.

Sens dubte, la millor promocié del transport public de
superficie és que els conductors vegin com aquest flueix
mentre ells estan atrapats a la congesti6. @

El carril bus esta perfectament senyalat.
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La superacio d'un problema cronic

La gestio de la xarxa
viaria segredada en
zones periurbanes

Camions i autobusos han de rebre un tractament diferenciat a la ges-
tié de vies congestionades.

Cada cop és més evident. Les qiiestions relatives al transit motoritzat no marxen bé. El
que s'havia de fer als anys 70, ara ja no és el que cal. Com que no fem més que reincidir,
ens estem equivocant. S'ha de treballar en la superacid dels problemes que son reals i
existeixen ara, pero a mes, cal saber preveure tot el que ja esta venint
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Situacio actual i antecedents

* Cada cop tenim un transit
més intens. Es habitual la satu-
raci6 de la xarxa. A determina-
des hores del dia s’arriba a la
congestio, i amb massa facilitat
es produeix el col-lapse.

* La tipologia del flux circu-
latori és molt diversa. Es barre-
gen transits de diferent origen 1
destinaci6, hi ha una gran varie-
tat de vehicles amb exigencies
també molt variades, hi ha nota-
bles diferéncies entre el que pas-
sa durant la setmana o els caps
de setmana, i també hi ha
diferéncies entre hores vall 1
hores punta, tot i que tendeixen
a decréixer.

* En les arees periurbanes,
els punts d’accés i sortida de la
xarxa viaria segregada sén massa
propers, s’encavalquen i obli-
guen a perillosos “trenats” del
flux de vehicles.

® La densitat del transit pro-
voca una accidentalitat remarca-
ble, amb uns efectes derivats
forga importants (col-lapses).

* Les noves tecnologies de
"automobil i la publicitat han
propiciat una utilitzacié impro-
cedent dels vehicles. El transit
€s excessiu, tens i sincopat.
Qualsevol vehicle permet una
conducci6 agressiva (fins i tot el
gran camid carregat). Es cada
cop més baix el nivell de respec-
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te als altres, i de sensibilitat
davant dels perills en la con-
ducci6. Tot el que s’ha guanyat
en seguretat passiva (tant dels
vehicles com de les infraestruc-
tures), s’esta perdent amb el
comportament irresponsable de
molts conductors.

Com a conseqiiéncia de tot
aix0, en les zones periurbanes,
les autopistes i autovies deixen
necessariament de ser-ho; pas-
sen a ser vies segregades de
gran capacitat, destinades a pri-
mordials funcions de penetra-
ci6, circumval-laci6 o distribu-
ci6 de I'immens moviment de
vehicles que genera la conurba-
cid. Pero, ens agradi o no, ja no
s6n autopistes.

Una nova mobilitat
per al segle XXI

Les circumstancies han
canviat. Cal traduir-ho en can-
vis conceptuals qualitatius i no
limitar-se a intervencions pun-
tuals quantitatives, només pen-
sant en capacitats. Les millores
a fer en la xarxa viaria segrega-
da s’han d’adrecar a garantir
una bona qualitat del flux circu-
latori.

“El transit és intel-ligent” i
el flux s’autoregula per tal
d’arribar fins un llindar especi-
fic de saturaci6 controlada, sen-
se superar-lo. Al col-lapse
només s’hi arriba accidental-
ment. Aix{ doncs, cal saber
gestionar aquest nivell conti-
nuat 1 inestable de saturaci6 de
la xarxa viaria. No és efectiu
Iluitar contra la saturacié (ofe-
rint més viari i generant més
demanda); ho és evitar que de
la saturacié es passi a la conges-
ti6 i el col-lapse.

Allo que cal fer

1. Dotar el conjunt de la
xarxa d'un nivell de suficiencia
per a cada una de les tipologies
funcionals (vies basiques segre-
gades, viari intermedi i xarxa
local).

2. Funcionalitzar I'estructu-

ra viaria mitjancant una adient
jerarquitzacié en la utilitzacio.

3. Fer molt planer el pas
d’un nivell a altre de xarxa, mit-
jancant connexions i enllagos
de facil interpretacié i utilitza-
ci6.

La densitat d’ocupaci6 i de
flux, obliga a concentrar tot
allo que es desplaca o es trans-
porta:

1. Les persones s’han de
moure, prioritariament, fent
exercici fisic (quan sigui facti-
ble, caminant o en bicicleta), en
transport public col-lectiu
abans que en vehicle privat,
compartint vehicle abans que
anant sols en cotxe propi, etc.

2. Preferiblement, les mer-
caderies s’han de transportar en
vehicles grans que circulin a
carrega completa.

No és acceptable que el
viari estigui ocupat intensa-
ment per cotxes en servei uni-
personal, ni per vehicles
comercials duent petites carre-
gues d’alt valor circumstancial
(fent just-in-time). EI més
important és I’estalvi de temps,
i no la velocitat a qué es pot
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@ S'ha de millorar la
fluidesa i reqularitat
del transit (evitar el
moviment sincopat
dels vehicles), amb
velocitats curtes

pero sostingudes

que minimitzen |'efecte
acordio, i els
conseqients
conflictes de consum,
contaminacio,
congestid i accidents
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circular. Es possible reduir el
temps de desplacament per les
vies segregades periurbanes,
tot 1 rebaixar la velocitat maxi-
ma permesa.

S’ha de millorar la fluidesa i
regularitat del transit (evitar el
moviment sincopat dels vehi-
cles). Velocitats curtes pero
sostingudes minimitzen I'efecte
acordi6, 1 els conseqiients con-
flictes de consum, contamina-
cid, congestid i accidents.

La xarxa viaria basica de les
arees metropolitanes (principal-
ment les vies segregades) ha de
garantir el pas dels vehicles
d’emergencia tot i estar la via
col-lapsada (encara més si el
col-lapse és per un accident
dins el propi tram bloquejat).

La bona gestié del transit
consisteix en millorar I'eficién-
cia de la xarxa viaria de que es
disposa, utilitzant els recursos
més adients. Ja en el segle XXI,
cal pensar basicament en “ins-
truments intel-ligents” (TIC)
per a la informacié i el millor
govern de la mobilitat. @

Joan A. Tineo
Arquitecte

Sota cap concepte, la mobilitat del segle XXI ha de seguir insistint en
un model de mobilitat esgotat i que no ens porta enlloc.



CPFA: Canals de pas amb funci6 assignada
Una proposta concreta per a la gestio

s tracta de fugir, tant

d’importants inversions

en obra civil estatica i
de llargs terminis per a fer-les,
com de les complicacions deri-
vades que comprometen el
normal funcionament de la xar-
xa. El procés és el segtient.

* A la xarxa periurbana de
vies segregades, es redueix la
velocitat maxima autoritzada a
80 km/h, per a qualsevol tipus
de vehicle. A més d’altres efec-
tes positius, 'apropament de
les velocitats de tot tipus de
vehicle origina un flux circula-
tori més ordenat i pacific.

e Saprofita la reducci6 de
velocitat per disminuir I'ampla-
da dels carrils i guanyar-ne un
més en tota la xarxa de vies
segregades periurbanes, fent
canvis minims sobre la mateixa
plataforma de circulacié (basi-
cament, nova senyalitzaci6 via-
ria horitzontal).

® Es fa ds de les noves tec-
nologies de comunicacid 1 trac-
tament de dades (TIC), per a
implementar un potent Centre
de Gesti6 de Transit en 'ambit
de la Regié Metropolitana.

o S’estructura la xarxa via-
ria segregada de les zones
periurbanes dotant-la de canals
de pas amb funcié assignada
[CPFA]. Es tracta de carrils de
circulacié als quals des del
Centre de Gesti6 de Transit
se’ls assigna una funcié especi-
fica, depenent de la situaci6 i
de les possibilitats de millorar
la circulaci6 per a determinat
tipus de transit. Les assigna-
cions poden ser modificades de
manera programada, i també
sobre la marxa, per ajustar-les
a les necessitats més imperio-
ses 0 immediates.

* Amb una informacié

Els CPFA extrapolarien a les autopistes la
bona experiéncia del carril bus de Gran Via.

Objectius derivats de la proposta

1. Reduir al minim necessari la inversid en obra civil (tecnologies
propies del segle XX), i destinar tota la inversio necessaria per
dotar la xarxa de sistemes avancats d'informacio en temps real

(tecnologies del segle XXI).

2. Minimitzar els terminis per implantar els nous dispositius.

3. Qualsevol implantacio sera del tot reversible, corregible per
resoldre errors o aplicar millores addicionals, facilment adaptable
al pas del temps, i desmuntable, sense deixar ferides al territori
quan canviin les circumstancies.

4. Una metodologia d'intervencid incideix directament sobre les
causes dels problemes i abandona la classica actuacio erronia
d'anar només a rectificar els efectes.

El problema és tan imminent que, hores d'ara, aquesta proposta
sembla I'inica solucio viable en ambits altament compromesos
(com son el delta i la vall baixa del Llobregat). @

@ Es tracta de carrils
de circulacié als quals
se'ls assigna una
funcio especifica,
depenent de |a situacio
I de les possibilitats

de millorar la circulacio
per a determinat

tipus de transit
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concisa i clara, penjada de por-
tics dotats de senyalitzacié amb
tecnologia intel-ligent i trans-
missi6 telematica, es formulen
“itineraris virtuals” sobre els
quals dirigir el transit, assistint
als conductors per millorar la
fluencia i la seguretat viaria.

A nivell practic la interven-
ci6 consisteix en:

* Implantar portics de ges-
ti6 de transit en una cadéncia
maxima de 500 m.

® Canviar una senyalitzacié
fixa a terra per una altra, situa-
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da a l'aire, que és del tot varia-
ble.

® Assignar un s especific a
cada un dels carrils.

® Possibilitar que les assig-
nacions siguin mutables, per
poder-les modificar en tot
morment.

Els grafismes variables dels
portics condicionaran les
maniobres dins la via segrega-
da:

e Indicant i limitant els
usos de cada un dels carrils.

® Instruint als conductors i
ordenant el transit en els tre-
nats (entrades/sortides de la
via).

® Assessorant al conductor
en 1'Gs de 'un o Paltre carril,
en funci6 de la sortida prevista,
etc.

Mitjancant captacié en
continu, (amb recopilacié i
emmagatzematge d’imatges
durant el temps limitat que cal-
gui) des dels mateixos portics
es pot supervisar la qualitat de
fluéncia del transit.

® Permet 'estudi d’anoma-
lies i trobar les causes dels
“taps”, circumstancials o habi-
tuals.

® Permet un control inten-
siu de la disciplina viaria i del
comportament de qualsevol
conductor al llarg d’un tram
determinat, aixi com compilar
dades dels infractors reinci-
dents i compondre historials
per a una millor eficiéncia
correctora.

La seqiiencia de portics
també permeten donar als con-
ductors una informacié en
temps real sobre Iestat del
transit, tant de la propia via
com de les que componen la
xarxa immediata. @

JAT.



LA PTP

Meés serveis per als nostres associats

Acord entre [a PTP
|1a cooperativa Arg

La PTP i Arg Intercooperacio
Economica hem establert un
acord de col-laboracid pel qual
els socis de la PTP podeu a
filiar-vos a la cooperativa de
consum d'Ar¢ gratuitament, és a
dir sense haver d'assumir les
despeses de ['afiliacic.
D"aquesta manera els membres
de la PTP podeu accedir als
serveis propis que ofereix Arg,

| al cataleg de serveis

de cooperativa

r¢ Intercooperacié Economica
és una cooperativa mixta de
consum i treball associat, que
¢ com a objectiu promoure el
consum responsable de serveis personals,
que s’ajustin als principis i formes de
funcionament cooperatives, d’ajuda
mutua i autogestid, aixi com el comer¢
just i economia solidaria.
Els serveis que ofereix Arg
(Www.arccoop.coop) son:
* Assegurances personals d’Atlantis.
Assegurances de la llar, d’automobil,
d’estalvi, de salut, de vida. Descomptes
per als cooperativistes d'un 10 %.
Atlantis practica des de 1993 un
model innovador d’asseguranca, directa-
ment inspirat en els principis coopera-
tius i mutualistes, en associacié amb tots
els col-lectius, organismes i entitats que

PT

cooperativa

comparteixen la mateixa &tica social.

Aix{ mateix, Ar¢ Cooperativa i
Atlantis estan desenvolupant un model
d’asseguranca Etica i Solidaria, per
intentar tornar a les assegurances la seva
dimensid social.

¢ Estalvi amb Coop57, serveis
financers etics i solidaris
(www.coop57.coop)

Coop37 és una cooperativa de serveis
que destina els recursos propis a donar
préstecs a projectes d’economia social
que promoguin 'ocupacié, fomentin el
cooperativisme, |'associacionisme i la
solidaritat, i promoguin la sostenibilitat.
Les persones que formen part d’Ar¢
Intercooperacié poden fer aportacions
com a fons d’estalvi en aquesta entitat.

* Cotxe compartit d’Avancar
carsharing
(www.avancar.es)

Es tracta d'un servei de cotxe com-
partit que permet estalviar totes les des-
peses fixes derivades de la propietat del
vehicle 1 pagar tan sols per les hores i el
quilometratge reals que es realitzen. Es
una soluci6 pensada per unitats fami-
liars, flexible, adaptable i molt economi-
ca.

Els socis i socies d’Ar¢ Intercoopera-
ci6 tenen descomptes especifics per a la
contractacié del servei.

* Botiga virtual de consum res-
ponsable

(www.arccoop.coop/botiga)

Es tracta d'un espai de trobada entre
productors, distribuidors i consumidors
que busquen contribuir, amb la seva fei-
na i el seu consum, a enfortir realitats
com la justicia social, 'equitat economi-
ca, el respecte al medi ambient, I'econo-
mia solidaria i la sobirania alimentaria.

Hi trobareu més de 450 articles pro-
cedents del comerg just o de I'accié
social, o de produccié ecologica o fets
amb materies integrals.

El lliurament de productes és gratuit
a Barcelona a partir de 30 euros.

Per altra banda promovem que hi
hagi avantatges per als socis i socies en
diferents productes i serveis que oferei-
xXen cooperatives, associacions i funda-
cions que treballen amb criteris etics i
solidaris. Aquests els podeu trobar al

Cataleg de Serveis o al web. ®
Per a més informacié podeu posar-vos en contacte a:
WWW.arccoop.coop

Telefon: 93 425 06 88 « a/e: aie@arccoop.coop
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Valoracio de la PTP de

'ordenan

n text, més o menys reeixit, pero

llargament participat, debatut i

consensuat entre diferents col-lec-
tius usuaris de la via piblica, ha donat a la
bicicleta el rang que li pertoca dins I'espai
puablic ciutada. La modificaci6 de I'orde-
nanca li assigna, sense discussi, la categoria
de vehicle: ja no és un estri per millorar el
desplagament, o un giny anecdotic als
carrers de la ciutat. Aixi mateix, cal deixar
de pensar en una suma de “bicicletes”, poc
nombroses fins fa poc i darrerament pre-
sents a tot arreu i, d’ara endavant, adoptar
la formulacié genérica de “bicicleta”.

Si bé I'instrument és antic, el fenomen
bicicleta a Barcelona és recent de fa menys
de deu anys. El darrer personatge arribat a
la ciutat compacta, s’ha obert pas de forma
magistral en terreny poc propici. Tret
d’alguns usuaris gens respectuosos i de tots

aquells ciutadans de sempre (vianants,
ciclistes o automobilistes), pocs perd que
fan molt soroll, que creuen que només ells
tenen drets i els altres obligacions, la dificil
implantacié de la bicicleta a Barcelona ha
estat un perfecte exemple, tant de voluntat
per a reajustar pautes de convivéncia, com

ca de la bicicleta

de capacitat per superar obstacles de tota
mena.

La modificacié de 1'ordenanga no és
“feli¢”, perd és un primer pas per afrontar
el futur immediat. El text no té voluntat de
perpetuar-se i s’anira veient com, pas a pas,
la ciutat de Barcelona es pacifica i el “vehi-
cle-bicicleta” circula per les calcades d’una
gran reticula de zones 30, punt a partir del
qual no necessita transitar (no dic passar)
per les arees de vianants, ni pels carrers de
la xarxa basica de circulacid, ni pels carrils
bus. Aix0 és evolucid logica i irreversible.

Entretant, ordenanga procura per la
convivéncia i la cohabitacié. Obliga als
ciclistes, pero també, i al mateix nivell, a
tots els altres usuaris de la via pablica. I
com bé reclamen els ciclistes, I'ajuntament
encara ha de demostrar la seva bona predis-
posici6 en aquest sentit. @

| Fins a cinc senyals consecutius de prohibicid d'estacionar o |
I | d'aturar-se en aquest tram de carrer... Quanta insisténcia cal |
per fer entendre als automobilistes el que és una reserva d'espaii |
no el que hauria de ser una normativa per a la convivencia a la

cmmﬂljimMgedethovaswredhwdaaPemMyédmamlaI

primavera del 2006.

F————-

No, no, no noino

—— o o ]
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| 1 transport public

Dr. Tr@ffic news reporters

I Reduccio de velocitat

J--F Ai{carrer Garriga i
oca del barri del
¥ Guinards de Barcelona
I'Ajuntament ha
col-locat unes bandes a
la calcada perque els
cotxes no corrin davant
de dos centres educatius.
El problema és que ha
col-locat un tipus de
banda amb aglomerat |
asfaltic pintat de blanc |
que fan que el viatge en |
sigui  molt

autobis

inconfortable perqué a la banda de darrera els passatgers noten |
una molt forta sotragada. De totes les solucions possibles, I'Ajun- |
| tament n'ha triat la pijor. A altres barris de Barcelona s'han bus- I
cat solucions més adequades (pas de vianant elevat, coixi berlines,
etc..). No s'entén per qué aquestes solucions no s'apliquen també I
I en aquest carrer del Guinardé. |

L ——————
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