Dossier
29 de setembre:
A ciutat, sense el meu C

(] i 2]

i ) : :
Y\ N M

e 2

- ’gl:\\\\\?’ \\\\\‘
&\ \\\\ A\

/’ \\:\i\\\t\\\ \
AR

AN




ot el Sequr

Edita:

PTP (Associacié per a la Promocié

del Transport Pdblic).

Rambla de Catalunya, 29 4t

08007 Barcelona.

Tel: 93 301 37 78 - Fax 93 301 19
22

E-mail: info@laptp.org

web: www.laptp.org

Director:

Jordi Pascual

Secretaria de redaccié:

Roser Pastor

Consell de Redaccio:

Jaume Aroca, Isabel Calbet, Juan
Ramén Dominguez, Carme Miralles,
Pau Noy, Jordi Pascual,

José Luis Rodrigo i Francesc Xandri.
Fotogrdfia:

Xandri i Rodrigo

Fotomecanica:

Abast

Impressio:

Arfagraf

Diposit legal:

B-42.532/95

Tiratge:

9.000 exemplars

El Consell de Redaccié no es fa neces-
sariament solidari amb les opinions expre-
ssades en els diferents escrits.

Il-lustracié de capgalera de portada cedi-
da per Javier Mariscal.

Agraiments

La confeccié d'aquest butlleti és
possible gracies a:

Generalitat de Catalunya,

Entitat Metropolitana del Transport,
Diputacié de Barcelona, Ajuntament
de Barcelona, Autoritat del Transport
Metropolitd, Transports Metropolitans
de Barcelona, Ferrocarrils de la
Generalitat de Catalunya (FGC), Renfe,
i les empreses de transport:

Autobuses Horta (AUTHOSA), Autocars
Font, Casas, Mohn, Oliveras, Rosanbus,
Soler i Sauret, Transportss Lydia,
Transports Urbans de Sabadell (TUS,
SCCL), Transports Generals d'Olesa,
Transports Ciutat Comtal (TCC) i

Petroli, lafi
d'una epoca

1 petroli és la sang que mou el siste-
ma economic. Si s’acabés el petroli
practicament es paralitzaria la socie-
tat, al menys una bona part d’ella. A
Espanya el petroli és el principal combustible
que importem de fora. Ara tothom diu que el
preu de la benzina s’ha posat pels nivols. Pero
aix0 és només veritat en part. Certament la
benzina és molt més cara que fa uns anys, pero,
en termes constants, és a dir, descomptant la
inflaci6, avui continua encara sent més barata
que l'any 1973, quan s'inicia la primera gran
crisi petrolera. Queé ha passat des d’aleshores?
El sector industrial i domestic han diversificat
els seus subministres energetics i han estalviat
molta energia, especialment el sector indus-
trial. En canvi el sector del transport no ha
estalviat res. No solament no ho ha fet, siné
que s’ha constituit en el gran i principal consu-
midor d’energia a Espanya. E198% de I'energia
que consumeix el transport ve del petroli. El
sector domestic 1 industrial podrien aguantar
una gran sacsejada petrolera pero, si passés
aixo, pel sector del transport resultaria fatal.
La combusti6 del petroli provoca un incre-
ment de les emissions de gasos d’efecte hiver-
nacle que estan canviant el clima del planeta.
El petroli, que triga milions d’anys a formar-
se, el podriem arribar a cremar totalment en
250 anys. Vet aqui dos elements de clara insos-
tenibilitat. S’acaba el petroli? A llarg termini
segur que si, ja que no sabem com fabricar
petroli. A mig termini no se sap. Hi ha moltes
informacions contradictories. Pero el que és

segur és no podem continuar depenent tant
del petroli. La tecnologia ha posat a I'abast
nous combustibles com els biocombustibles
(produits a partir de diversos productes vege-
tals i que tenen I'avantatge de tancar el cicle
del carboni), els vehicles electrics (que podrien
funcionar amb energia procedent de fonts
netes) o 'hidrogen, un combustible que no
produeix dioxid de carboni i, per tant, no con-
tribueix a 'efecte hivernacle. De moment sepa-
rar hidrogen que es troba a 'aigua o als hidro-
carbus és car. Pero cal recordar que anys enre-
ra també eren cares les tecnologies solars i
avui ja sén populars a causa de la baixada de
preus. De totes aquestes qiiestions ens ocupem
en aquest exemplar de Mobilitat Sostenible i
Segura.

Mobilitat
sostenible i segura

Is lectors segurament se n’hauran ado-

nat del subtil canvi de nom d’aquesta

revista. Ha passat de ser Mobilitat
Sostenible a denominar-se Mobilitat Sostenible
i Segura. Si s’incorporen els elements de segu-
retat en el transit de vehicles, aconseguirem fer
una mobilitat encara més sostenible. Aquesta
decisi6 té aveure amb I'estrategia que ha adop-
tat la PTP de treballar no només en el camp
del transport piblic, sing també en el de la
mobilitat sostenible i en el de la seguretat.
Si la societat no es dota d'una estratégia de
mobilitat sostenible i segura no hi haura futur
per al transport public. Per aixo la revista passa
a denominar-se Mobilitat Sostenible i Segura.

ACTUALITAT
Aprofundir en

la convivéncia

El passat mes de
maig, més de 500
persones van parti-
cipar a la poblacio
francesa de Saint-
Denis en les jornades
de discussi’0 i debat
per a l'aprovacio de
la Carta Europead e
Salva-guarda  dels
Drets Humans a la
Ciutat, que es fona-
menta en els valors
de solidaritat i coope-
racio.

{pag. 3)

EN PORTADA
Comenca

una nova era
L'increment del preu
de la gasolina i el
fet que els combus-
tibles derivats del
petroli siguin limitats,
planteja interrogants
sobre el model ener-
gétic del futur. El gas,
I'electricitat, els bio-
combustibles, la pila
de combustibles, s6n
només algunes de les
alternatives sobre les
quals es treballa.
(pags. 4-9.)

ES NOTICIA

ATM: Decisions
importants

La reunid del Consell
d'Administracio  de
I'ATM del 27 d'abril
va portar dues noti-
cies que esperavem
des de feia temps.
D’una banda, es van
adjudicar les obres
del Trambaix al grup
empresarial  liderat
per FCC:ide I'altra, es
va acordar la impla-
tacio del bitllet dnic a
partir de 11 de gener
de 2001.

(pags. 10 11)
DOSSIER

Per uns carrers

més humans
Humanitzar el pai-
satge urba i aconse-
guir que els carrers
sigui un espai de tro-
bada entre les perso-
nes dins d'un plane-
jament sostenible de
els ciutats. Aquest és
un dels objectius de
la jornada A ciutat,
sense el meu cotxe
que diferents ciutats
europees celebrarant
conjuntament el pro-
per 22 de setembre.
(pags. 12-15)
BICICLETES

El projecte

bicis grogues

Per fer front als pro-
blemes de mobilitat
actuals cal buscar
solucions originals i
innovadores, aixo és
el que han fet els
membres d’una asso-
ciacio de la UPC en
proposar un projecte
d'implantacié de bici-
cletes comunitaries
per a facilitar la mobi-
litat del collectiu de
la UPC de Terrassa.
(pag. 17)

EMPRESES

Renfe amplia

la seva oferta

Renfe esta preparant
la posada en servei
d’una nova linia de
rodalies a I'area
metropolitana  de
Barcelona. La nova
linia utilitzara part
de la infraestructura
actualment existent
entre les poblacions
del  Papiol  (Baix
Llobergat) i Mollet
(Valles Oriental). La
inversio se situa en
uns 1.500 milions.
(pag. 22)
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Aprofundir en la convivencia

a Carta Europea de
Salvaguarda dels Drets
Humans a la Ciutat es
fonamenta en els valors
de solidaritati cooperacié —entesos
en tant que corresponsabilitat-—,
d’igualtat, de justicia, de participa-
ci6, de democracia en la proximitat
i de transparéncia i bon govern,
per garantir Iaplicacié dels drets
humans a la ciutadania. Tots ells,
principis coincidents amb els valors
que les dones hem anat difonent,
per integrats, a partir de la nostra
dinamica dels darrers anys.

Més enlla d’una qiiestié seman-
tica, s’introdueixen els conceptes
de ciutadania i veinatge com a ele-
ments basics per a 'ampliacié del
gaudi dels drets civils i politics de
proximitat.

Fent una lectura restrictiva de
La Carta i centrant-nos, inicament,
en I’ambit tematic de la nostra revis-

ta, és de gran importancia 'espai

Baelona 3 FIP

que hi dedica La Carta al desen-
volupament dels drets humans de
tercera generacio. Es a dir, els drets
economics, socials i culturals de
proximitat, entre els quals es trac-
ten, ampliament, els drets ambien-
tals i ecologics de proximitat.

Per primera vegada tenim un
document —vinculant en aquells
municipis que el subscriuen—, on
s'explicita el Dret al medi ambient
saludable: “Es reconeix el dret dels
ciutadans i ciutadanes a la salubri-
tat de I'entorn i a la compatibilitat
entre el desenvolupament econo-
mic i l'equilibri ambiental en la
perspectiva d’un desenvolupament
huma economicament i ecologi-
cament sostenible” definicié que
parteix del proposit de conjugar
la satisfaccié de les necessitats del
conjunt de la poblacié amb la pro-
teccié del medi ambient i el res-
pecte pels drets de les generacions
futures.

Seguint en aquesta direccid, es
proclama el dret a un urbanisme
harmonids i sostenible, el qual com-
porta la responsabilitat d’una pla-
nificacié i gestié urbanistica per
part dels governs locals i els com-
promet a l'establiment i millora
d’equipaments urbans, serveis i
transport public eficient, aixi com
el foment de P'educacié ambiental,
en especial a la infantesa i societat
civil organitzada, amb el proposit de
difondre la cultura de la prevencié
de riscos ambientals i la cultura de
la sostenibilitat. Amb el reconeixe-
ment del dret a la salut, al repos i
I'esbarjo es determina que la ciutat
ha de procedir a I'ordenacié del
transit tot inspirant-se en el prin-
cipi de sostenibilitat, diferenciant
entre els desplagaments urbans i
els interurbans 1 atorgant un gran
protagonisme al transport pablic
a fi d’assolir els objectius de benes-
tar, seguretat i respecte al medi

ambient.

La interacci6 entre tots aquests
drets ha de permetre a la ciutadania,
i particularment a les associacions
que actuem al camp de la mobilitat
i medi ambient, col-laborar amb
les autoritats municipals aportant
idees 1 iniciatives per a la millora
del nostre entorn, aixi com exercir
'oporti control sobre les politi-
ques 1 actuacions que du a terme
el govern local per fer de la ciutat
un espai de convivéncia i cohesié
social. Per tot aixo, és indispensable
que la ciutadania tingui accés, en
temps real, a la informacié i que
disposem dels indicadors i recursos
institucionals necessaris que ens
permetin realitzar aquest exercici
de democracia.
el ol

A Barcelona, ha estat competéncia de la regidoria de
Drets civils, encapcalada per Roser Veciana, treballar
en la difussié del contingut del projecte de la Carta de
salvaguarda dels drets humans a la ciutat, aixi com
imprimir I'estimul participatiu a la societat civil organit-
zada per presentar esmenes i assistir al Forum de debat
del Projecte d’aquest document el passat 1 d"abril, al
qual hi van ser presents representants de 120 entitats,
entre les quals també hi era la nostra associacio, PTP.
Volem felicitar a la regidora Roser Veciana i al seu
equip, pel treball que estan realitzant per fer arribar
a la ciutadania el contingut de la Carta i per la seva
tasca de promocid i cerca d'adhesions entre els altres

municipis de I'Estat.
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L" alternativa a la gasolina hauria de ser neta, renovable I no contaminant

A Catalunya, des de |'any
1993 el transport és el
primer sector
consumidor d'energia. En
els darrers anys mentre
que el consum d'energia
ala indstria catalana
experimenta un creixe-
ment anual molt moderat
(un 0,5% com a mitjana
anual),

el consum d'energia

en el sector del
transport creix molt més
rapidament que
alaresta de sectors (un
5,4 % anual).

banda del creixent

consum energetic en

el sector del trans-

ort, en aquest la

diversificacié energetica és mini-

ma: els derivats del petroli

cobreixen el 98,6% de totes les

necessitats energetiques del sec-
tor a Catalunya.

Els esforgos dedicats en les
darreres décades a I'avang tec-
nologic i les millores en I'estalvi
de combustible permeten dispo-
sar de vehicles millors i més efi-
cients, pero no resolen els pro-
blemes de disponibilitat, depen-
dencia de petroli i contamina-
cié. Les previsions futures sobre

! i
ol e

l'augment del nombre de vehi-
cles, I'increment dels problemes
de contaminacié i la congesti6
a les ciutats fan necessari defi-
nir una estratégia per a reduir
els impactes socials i mediam-
bientals del sector. Les princi-
pals solucions estan relaciona-
des amb la millora de eficiéncia
de les diferents modalitats de
transport i amb el desenvolupa-
ment d’alternatives per a diver-
sificar la demanda energetica en
aquest sector.

Entre les diferents alternati-
ves que es plantegen per a subs-
tituir el gas-oil i gasolines es
poden esmentar:

- Gas natural comprimit

- Electricitat

- Biocombustibles

Els combustibles derivats
del petroli podrien tenir els
dies comptats.

- Pila de combustible

Gas natural comprimit

El gas natural sutilitza com
a combustible en vehicles des
de fa més de 40 anys. Arreu del
mon circulen més d'un milié de
vehicles que utilitzen gas natu-
ral, cal destacar els segiients pai-
sos: Estat Units, Italia, Australia,
Argentina i Rissia. La utilitza-
cié6 més eficient del gas natural
en vehicles s’obté amb motors
de cicle Otto, per a motors de
cicle Diesel I'ds de gas natural
només és possible si es manté
una injeccid parcial simultania
de gas-oil per provocar la igni-
ci6 per compressio.

Un eclement addicional
necessari per a la utilitzaci6 del

gas és la necessitat d‘equipar els
vehicles amb diposits reforgats
per a suportar pressions de 200
bars i d’estacions especials de
recarrega de gas natural. Aixi i
tot I"autonomia aconseguida és
una mica inferior a la dels com-
bustibles liquids pero presenta
avantatges mediambientals ja
que s’obté una disminucié en
els nivells d’emissions de gasos
i una reduccié en el nivell de
sorolls del motor.

A la ciutat de Barcelona la
companyia Transport
Metropolitans de Barcelona
S.A., Gas Natural SDG S.A.,
Mercedes Benz i I'Institut Catala
d’Energia, del departament
d’Indistria Comerg i Turisme
de la Generalitat de Catalunya,



van realitzar una prova pilot
amb dos autobusos que funcio-
nen amb gas natural comprimit,
arrel dels bons resultat obtin-
guts s’introduiran nous auto-
busos a la flota de TMB que
circularan utilitzant gas natural

compromit (veure les pagines 8
i9).

Electricitat

El desenvolupament dels
vehicles eléctrics respon a con-
sideracions plantejades en rela-
ci6 a 'increment de la mobilitat
urbana i als impactes ambien-
tals d’aquesta. En aquest sentit,
els vehicles eléctrics ofereixen
grans avantatges i millores res-
pecte als vehicles de combustié:
s6n més eficients, no sén soro-
llosos i no emeten gasos conta-
minants en el lloc d’utilitzacié.
En aquest context, I'ds dels vehi-
cles eléctrics s’orienta a arees
especifiques on la recarrega rapi-
da i els llargs recorreguts no sén
factors primordials: flotes capti-
ves, vehicles de serveis munici-
pals, flotes de complexes indus-

Combustibles nets

Bernie Bulkin, vicepresident d'afers mediambientals de la
multinacional del petroli BP-Amoco, va pronunciar una
conferéncia als Estats Units on va destacar |'augment

constant en I'Gs de gasolines i gasoils “verds” des de la
seva implantacid. Aixi mateix, Bulkin va afirmar que les
companyies “han de prendre decisions per protegir el
medi ara ja, i no esperar que la legislacié ens obligui”
alhora que anunciava la suspensié de prospeccions a |'Artic.

trials, etc.

Actualment I'Institut Catala
d’Energia impulsa un programa
d’utilitzaci6 de vehicles eléctrics
a Catalunya. Aquest programa
consisteix en la introduccié de
vehicles eléctrics per a ser utili-
tzats en condicions normals de
funcionament a les flotes de ser-
veis municipals de les ciutat de
L’Hospitalet, Reus i Sabadell,
on circulen un total de 15 vehi-
cles electrics

Biocombustibles

S’anomenen biocombusti-
bles a tots els combustibles
obtinguts a partir de productes

vegetals. El biocarburant expe-
rimentat a Catalunya és I'ester
metilic obtinguta partir d’olis de
colza, soja o gira-sol que poden
ser verges o reciclats. Aquest
producte presenta unes propie-
tats i caracteristiques molt sem-
blants a les del gas-oil que, els
fan especialment aptes per ser
emprats en motors diesel (subs-
tituint al gas-oil o barrejat amb
el mateix) sense necessitat
d’efectuar canvis en els motors
dels vehicles.

Els avantatges principals
dels biocombustibles son: la dis-
minuci6 de les emissions conta-
minants a 'atmosfera, el desen-

L'APUNT

de preus? ®
Py

El preu de la gasolina

n un article publicat a La Vanguardia s'informava que els ciutadans i ciutadanes

espanyols destinen a gasolina sense plom el 6,75% del seu sou, i que aquesta dada

ens converteix en uns dels paisos europeus amb la gasolina més cara. La font
informativa no era una altra que el Ministeri d'Industria.
Es tracta, sense cap mena de dubtes, d'una manipulacié estadistica més de les que
acostumen a fer alguns poders publics quan volen influir, en lloc de governar. Com
representara la despesa en gasolina el 6,75% del sou quan, segons I'Institut Nacional
d’Industria la despesa en tots els transports represente el 12,4% de la despesa familiar i,
segons el darrer estudi de I'’Autoritat del Transport Metropolita, el cost del combustible
només representa el 5% de la despesa directa en automobil? Sap el Ministeri d'Industria
que el 65% de la poblacio no utilitza diariament el cotxe? Fara public algun dia, el
Ministeri d'Industria, la dada que assenyala que avui la gasolina és, en pessetes
constants, un 25% més barata que el 19737, quan es va encarir rapidament com
a conseqiencia de la primera gran crisi del petroli?, quan el Ministeri d’Inddstria
comencara a fer una politica responsable en mateia de preus, quan és sabut que d'aqui
a 20 anys els combustibles derivats del petroli comencaran a escassejar.Quan aixo
esdevingui, reconvertirem de cop tota la industria de I'automocid, o potser millor que ja
ho comencem a fer ara, suaument, utilitzant com una eina més una politica responsable

volupament d’una alternativa
agricola per s industrial i una
nova via d’eliminacié de residus
d’olis vegetals fregits.

A Catalunya |'Institut Catala
d’Energia, impulsa la realit-
zaci6 de diverses operacions
d’utilitzacié de biocombustible,
en autobusos i altres tipus de
vehicles, a les ciutats de
Barcelona, Vic, Sant Quirze del
Vallgs, Mataré i EI Masnou.

Pila de Combustible

Es coneix amb el nom de
pila de combustible a un dispo-
sitiu que transforma ’energia
quimica en energia electrica.
Gracies a 'energia alliberada
per 'hidrogen en combinar-se
amb Doxigen, un conjunt de
piles poden generar suficient
energia electrica per alimentar
un motor, obtenint prestacions
en termes d’autonomia, potén-
cia i intervals de carrega, simi-
lars als d’un vehicle amb motor
termic.

L’oxigen utilitzat es pren
de laire i reacciona amb
I’hidrogen, que és el combusti-
ble més net, ja que no genera
CO2 ni gasos toxics de forma
local, si s’alimenta directament,
essent I'inic residu aigua. Si
s'alimenta la pila amb combus-
tibles diferents de I'hidrogen,
cal intercalar un sistema deno-
minat reformador, que extreu
I'hidrogen del ~ combustible
emprat (gas natural, metd o
metanol).

La pila de combustible pre-
senta una seérie d’avantatges, que
les fan espacialment aptes per
a ser utilitzada en vehicles elec-
trics 1 resolen més dun dels
inconvenients que presenten les
cel-les electroquimiques: auto-
nomia, recarrega rapida, mante-
niment minim, no contaminen,
bon rendiment energetic i llarga
vida. @

Hota Gl

Tecnica de transport.
Institut Catala d'Energia



H petrleo esconde un mundo de explotacin ambienta y humana

Viaje a ninguna parte

Los impuestos sobre la gasolina deberian potenciar el transporte publico.

Las emisiones de CO2 no menguan.

i bien el aumento del
precio de la gasolina
se puede considerar
como perjudicial para
las capas medias de la sociedad
frente a las m-s altas, que ape-
nas acusar-n la subida, conviene
recordar que la poblacién que
vigja en transporte publico tam-
poco se suele beneficiar de las
medidas de apoyo al transporte
privado. Entre tales medidas se
pueden mencionar los sucesivos

planes RENOVE y PREVER,
que constituyen una subven-
cion encubierta a los propieta-
rios y fabricantes de automévi-
les y la profusién de infraestruc-
turas viarias a costa del dinero
de todos y del medio ambiente.

La subida de la gasolina
deberfa tener un car-cter finalis-
ta, en el sentido de fijar un pre-
cio que permita desplazar usua-
rios hacia el transporte pablico y
asi reducir las tasas de emisiones

de CO2y de los contaminantes
asociados al uso de la gasolina.
Asimismo, este car-cter finalista
deberfa manifestarse en el des-
tino al que se dedicara el dinero
recaudado en los impuestos, a
saber, la reduccién de las emi-
siones de contaminantes y sus
efectos y el progresivo reforza-
miento de las redes de transpor-
te piblico. A la inversa, es nece-
saria una reduccién radical de
los fondos destinados a favore-
cer el uso del coche y a la cons-
truccion de infraestructuras, lo
que permitirfa acercarnos a un
modelo mas justo en la redistri-
buci6n de las rentas. Elementos
esenciales para este proceso han
de ser una fuerte subida de los
impuestos asociados a los auto-
méviles, creciente con su cilin-
drada, de los seguros obligato-
rios asociados y del impuesto de
circulacién.

No hay que olvidar que el
acuerdo de Kioto para reducir
las emisiones de CO2, supone
el compromiso de Espafa de
limitar el aumento de las emi-
siones en un 15% hasta el afio
2012 respecto a valores de 1990
—limitacién totalmente insu-
ficiente por los expertos en
cambio clim-tico—. Pero ya en
1998 las emisiones eran un 23 %
superiores a las de 1990. Este
brutal aumento de emisiones se
verfa incrementado con cual-
quier reduccién del precio de
la gasolina: el 75% del petréleo
usado en Espafia se consume en
el transporte, y la mayor parte
se quema en las carreteras.

También conviene recordar
que el petréleo crudo importado

por Espaiia procede de paises en
desarrollo, con un nivel de ren-
ta y bienestar ostensiblemente
inferior al del Estado espafiol.
Asi pues, la reduccién del pre-
cio del petréleo, resultarfa en
un aumento de la desigualdad
mundial, independientemente
del destino que se le dé en los
mencionados paises a los fondos
derivados de la venta del petré-
leo.

Ecologistas en Acci6n con-
sidera una frivolidad el movi-
miento generado ante la subida
de la gasolina, cuando la socie-
dad permanece inmévil ante
los graves problemas ambien-
tales generados por el actual
modelo de movilidad (aumento
de emisiones de CO2, creaciéon
de infraestructuras, continuos
desastres como el del petrolero
Erika, etc.) y por la extraccién de
petréleo, como factor generador
de guerras (como la del Golfo)
y agresiones a pueblos nativos,
en cuya tierra se encuentran los
yacimientos petroliferos (como
la persecucion de la etnia Ogoni
en Nigeria, a causa de las explo-
taciones petroliferas de Shell
o de la comunidad U'wa en
Colombia). Por ello, Ecologistas
en Accién pide a los ciudadanos
que no s6lo dejen de echar gaso-
lina a sus vehiculos un dia o
de una compaiifa concreta, sino
que eviten el uso del coche en
lo posible, para que todos poda-
mos disfrutar de un entorno m-s
justo y saludable.

Eolgss e i



i es e de 3 pujace?

El preu

del petroli
| comercg just

L'increment del preu de la gasolina I'hnem de veure des d'una optica sostenible

1 preu real del petroli

ha sofert una caiguda

constant, amb
oscil-lacions, des dels

anys 70. Des de l'optica del
comerg just haurfem de valorar
positivament el fet que els paisos
productors, malgrat les pressio-
ns a que els sotmet I'Tmperi, es
posessin d’acord ara fa un any,
en reduir la produccid i aixi aug-
mentar el preu, recuperant una
part —i només una part— del
valor que ha perdut en els lti-
ms anys. Ja sé que aix0 sha de
matisar molt, ja queesta clar que
la majoria de la poblacié dels
paisos productors se’n benefi-
ciara molt poc d’aquesta puja-
da, 1 que els grans beneficiaris
sén les oligarquies locals 1 les
empreses transnacionals, perd
aix0 passa amb qualsevol pro-
ducte, no només amb el petroli.
Per ser el petroli un element
estrategic en I'economia mun-
dial, els paisos productors han
pogut per una vegada manio-
brar per fixar ells el preu,

tal com fan habitualment els
poders economics del Nord. Si
hem de fer vaga per denunciar
aquestes practiques, perque no
comencem pels milers de tones
d’aliments que cada any la Uni6
Europea destrueix per mantenir
els preus alts?.

Cal saber que...

El preu del petroli
ha sofert una caiguda
constant, amb algunes
oscil-lacions, des de la
crisi principis dels 70.

El paisos productors
actuen tal com el Nord
acostuma a tractar els
paisos empobrits: fixant
les regles del joc.

Per altra banda des de
’optica ecologista també ens
haurfem d’alegrar que dismi-
nueixi extracci6 i consum de
petroli. Fa anys que venim dient
que 'actual model de desenvolu-
pament és insostenible, que ens
estem carregant el planeta amb
Iemissié de gasos a 'atmosfera
produits per la combusti6, que
els combustibles fossils s’estan
esgotant ... Fa molt temps que
prediquem que per assolir un
model economic sostenible i
just, els habitants dels paisos
“desenvolupats” hem de canviar
els nostres habits consumistes
i entendre la qualitat de vida
d’una altra manera.

I per acabar, d’on ha sortit
aquesta convocatoria? No ho
sabem, no va signada, perd no
m’estranyaria gens que l'origen
es situés en les immediacions
de 'FMI. Que pretén? Esta clar
que no es pretén perjudicar els
venedors de benzina atés que
la propia convocatoria recoma-
na omplir el diposit del cotxe

la vigilia del dia de la vaga, pen-
so que 'objectiu real d’aquesta
convocatoria s aconseguir un
suport politic popular al neoli-
beralisme, per poder-lo utilitzar
en contra de les veus critiques
que s’aixequen cada vegada més
contra la irracionalitat 1 injusti-
cia d’aquest sistema, es tracta
d’aconseguir una mobilitzaci6
social contra aquests desgra-
ciats tercermundistes, que gosen
obstaculitzar el nostre consu-
misme malbaratador 1 destruc-
tiu, es tracta de donar suport
popular a les mesures coactives
amb les que I'Imperi estd ame-
nagant aquests dies a la reunié
de 'OPEP.

Es per tot aix0 que penso
que des del costat dels que llui-
tem per un mén més just i soli-
dari no hem de donar suport a
aquesta iniciativa, siné al con-
trari denunciar-la amb totes les
nostres energies.

Dl oot



No podem afirmar amb
rotunditat que ens trobem
devantde lafide l'era

del petroli. Pero si que
comencen a moure’s algu-
nes coses, un moviments
adrecats a buscar alter-
natives energetiques als
combustibles derivats del
petroli. Amb aquest espe-
rit, 'abril passat els
maxims representants de
TMB i Gas Natural
—Xavier Casas i Antoni
Brufau, respectivament—
van signar un conveni de
col-laboracio en l'aplicacio
del gas natural en I'ambit
dels transports publics de
Barcelona ila seva aera
metropolitana.

o5 Natural 1T sigoen un conveni e co
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L'acord possibilita que d'aqui a un any el 50% dels vehicles nous |
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"acord entre ambdues

empreses contempla

la recerca comuna de

solucions energeti-
ques que permetin lestalvi
d’energia i el consum de com-
bustibles menys contaminants
als autobusos de Barcelona i,
també, la seva aplicacié a les
instal-lacions del metro. Amb
I’ds del gas natural es pretén
incrementar el grau de segure-
tat del submnistrament energe-
tic i, a la vegada, augmentar el
grau de confort dels passatgers
del transport public.

La col-laboracié entre amb-
dues empreses tindra com a
objectiu establir les accions que
calguin per renovar la flota
d’autobusos  de  Transport
Metropolitans de Barcelona
(TMB) amb vehicles propulsats
amb gas natural. Inicialment,
es preveu que el 50% dels nous
autobusos estandards circulin
amb gas natural en el periode
2000-2001. La renovacié de la
flota de vehicles s’anira incre-
mentant paulatinament en fun-
ci6 de la disponibilitat de cada
moment aixi com dels avencos

U5 0l s 2 autopust

0ing
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El conveni entre TMB i Gas Natural possibilitara que I'autobtis que funciona an

tecnologics fins arribar a un
total de 250 autobusos.

Beneficis mutus

Aquest acord es bo per a
ambdues bandes, ja que TMB
esta interessada en la recerca
de solucions energetiques que
permetin un estalvi, un consum
de combustibles menys conta-
minants aplicats als seus vehi-
cles 1 instal-lacions i a incre-
mentar el grau de submninis-
trament energetic i el grau
de confort de passatgers del
transport metropolitd. Per la



seva banda, Gas Natural manté
ferm el seu compromis adqui-
rit amb la societat que va més
enlla de les activitats propies de
'empresa, com és el submnis-
trament de gas, sin que contri-
bueix decididament a promoure
Ids del gas com a energia efi-
cient, economica i neta, dins
d’una politica empresarial amb
un fort accent ambiental que es
ve aplicant des de fa anys.
TMB dura a terme la reno-
vacié de les instal-lacions ener-
getiques de climatitzaci6 i dels
equipaments existents en els
seus centres a gas natural (canvi
de calderes, escomeses infra-
estructura a carrec de Gas
Natural), aixi com la realitzaci6
de noves installacins (infraes-
tructures a carrec de TMB),
amb el suport dels estudis écnics
i economics previs de Gas
Natural per a cada una d’elles.

La pila combustible

El conveni també contem-
pla la possibilitat que TMB i
Gas Natural estudiin I'aplicacié
de la pila de combustible en
la locomocié. Aquesta és una
solucié técnicament avancada i
una de les que presenta millors
perspectives de futur, ja que es
tracta d’un sistema no contami-
nant, tota vegada que les emis-
sions que produeix sén només
de vapor d’aigua.

El que queda per desenvo-
lupar, a banda de la produccié
en série dels vehicles, és un sis-
tema técnicament i econémica-
ment eficient per a la produc-
ci6 d’hidrogen (per a aquesta

qilestid, veure el nim. 15 de
Mobilitat Sostenible), ja sigui
incorporat al vehicle com en
una planta exterior on es pugui
carregar el vehicle. Amb aques-
ta finalitat es creara un grup
conjunt de seguiment d’aquesta
tecnologia per recollir infor-
macid i estudiar la possibilitat
de dur a terme algun projecte
en comq utilitzant el gas natu-
ral com a font de produccié
d’hidrogen. @

P

El gas... també al metro

Que ningu pensi malament. De cap manera es tracta que el metro
funcioni amb gas en comptes d’electricitat. EI conveni entre TMB i
Gas Natural contempla seguir endavant amb la prova pilot realitzada
al'estacié de Sagrada Familia (linia 5) des de P'estiu de 1999, que
estudia la millora de la instal-laci6 de climatitzacid i la seva ampliaci6
a altres estacions de la xarxa, I'objectiu consisteix en aconseguir un
nivell de temperatura optim i agaradable per al viatger amb un cost

que permeti la seva extensi6. La prova es financia al 50% entre Gas

Natural i TMB, i disposa, d’una subvencié del Ministeri ’Inddstria.

L'APUNT

El precedent

urant la segona meitat de 1995 i tot I'any 1996
dos autobusos de TMB ja van funcionar impuls-

ats amb gas natural dins d'una experiéncia de
col-laboracié entre TMB, Gas Natural, Mercedes Benz i
I'Institut Catala d’Energia, amb la finalitat de demostrar
la viabilitat futura d’aquest combustible en els vehicles
de transport public de viatgers. Els resultats de la prova
van confirmar la reduccio de les emissions contaminants
i del nivell de soroll en relacié als autobusos convencio-
nals propulsats amb gasoil. Aquest conveni tenia la
voluntat de trobar solucions energétiques que pogues-
sin incidir en la millora de les condicions ambientals
a I’entron urba i avancgar en al diversificacio de les
energies emprades en el transport a les ciutats.
Enaquella ocasio, Mercedes Benz va posar a disposicio de
TMB dos vehicles amb aire condicionat —un d’estandard
i una altre d'articulat— i la formacio de técnics i con-
ductors. Gas Natural es va encarregar de realitzar la

canalitzacio del gas fins a l'interior de les cotxeres i
la construccio de les instal-lacions de carrega. Per la
seva banda, TMB va assumir les responsabilitats de
I'operativitat dels vehicles i dels equips i I'adequacio
de les cotxeres per acollir la instal-lacio dels equips de
carrega. L'Institut Catala de I'Energia va donar suport
técnic i institucional a la prova i els estudis de segui-

ment i avaluacié d'aquesta experiencia.




L3 inversd e km, es molt inferior 3 3 del metro

Adludlcat el Trambaix

El projecte de tramvia que unira el Baix Llobregat amb Barcelona és inaturable

a realitzacié del pro-
jecte  suposa  una
inversié de 36.160
milions de pessetes,
que sera financada integrament
per les administracions, el que
equival a dir que el cost per
quilometre és de 2.152 milions
de pessetes (incloent-hi el cost
del material mobil). El fet nove-
dés, perd, és que en comptes de
pagar-la de cop, com es fa per
exemple en les obres del metro,
es pagara any a any, en forma
de canon o a mode d’hipoteca.
En aquest sentdt, Ila
Generalitat ja ha deixat entre-
veure que li agradaria que aques-
ta experiéncia es traslladés tam-
bé a la construccié de la futura
linia 9 de metro. En el cas del
Trambaix, el 20% de capital
sera public: el 10% de TMBi el
10% restant de FGC. La inver-
si6 final també inclou les obres
necessaries i el material mobil:
vint tramvies. La longitud total
fins la placa Francesc Macia sera
de 16,8 km, amb 35 parades. Hi
haur un eix principal format
per la placa Francesc Macia a

La freqliencia de pas en I’hora punta en el tram comu

sera de 3 minuts i mig, i el doble en els ramals. Els

temps previstos de recorregut son:
e Cornella - plaga Francesc Macia (Barcelona): 23 min
¢ Sant Feliu - plaga Francesc Macia (Barcelona): 29 min

La velocitat comercial és de:

e Cornella - placa Francesc Macia (Barcelona): 23

Barcelona, Esplugues, Cornella
i Sant Joan Despi; en aquest
punt, hi haurd un ramal que
enllagard amb Sant Just Desvern
i Sant Feliu de Llobregat.

Tenint en compte que el
futur Trambaix enllagara la zona
sud de Barcelona amb arees amb
una alta concentracié de pobla-
ci6 que, a més, presenta una
gran demanda de mobilitat, es
calcula que aquesta serd de 19
milions d’usuaris I"any.

Una mobilitat que perme-
tra enllagar amb el serveis de
Renfe: Sant Feliu , Sant Joan
Despi i Cornella: aixi com amb
la xarxa de metro: Cornella
(L-5); Collblanc (L-5); Zona
Universitaria (L-3) i Maria
Cristina (L-3).

Queda pendent de resolu-
ci6 la qiiestié que planteja més
interrrogants i que aixeca més
divergencies com és la prolon-
gacié del recorregut al llarg
de l'avingua Diagonal fins a la
placa de les Glories i, més enll3,
fins a Sant Adrid de Besos, a

I'espera que I'Ajuntament de
Barcelona decideixi la seva posi-
ci6: en superficie o soterrat en
el tram central de la Diagonal.
La PTP continua reivindicant la
prolongacié per la Diagonal en
superficie (Mobilitat Sostenible
nim, 16). I aixo ho fa per quatre
motius:

¢ Perqué millora la con-
nexié amb la resta de la xarxa
de transport public;

® perque es pot fer en super-
ficie i tindra un cost assumible
)

® perqué es pot fer a curt
termini, no d’aqui a 15 anys;

® perqué la implantaci6
del tramvia permetra iniciar
la reconversié ecologica de la
Diagonal, és a dir, treure-hi
cotxes 1 posar més espai pels
vianants, per la bici i pel trans-
port public, en definitiva, guan-
yar en convivencia.
P

Una de les raons per les quals ens inclinem, des de la
PTP, pel tramvia de superficie és que aquest és molt
menys costds que soterrat, és a dir, una infraestructura

molt similar al metro.

Cost Trambaix amb material mobil: 2.150 milions

de ptes/km.

Cost metro (tipus L-9) amb material mobil: 7.000

milions de ptes/km.

km/h.
* Sant Feliu - placa Francesc Macia (Barcelona): 22,6 Cost autobus amb certa proteccio i material mobil:
km/h. 200 milions de pessetes/km.
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L AT posa punt i fnel 3 un reindicci que ve e uny

—

’ha decidit quelcom tan
senzill, quelcom que
totes les ciutats euro-

pees fa anys que tenen,
com és la integracié tarifaria
completa, urbi et orbe, a partir
de I'l de gener del 2001. En
altres paraules, el bitllet dnic.
Enrere queden aquelles tedioses
reunions en que apareixien des-
tacats representants del mén del
transport public argumentant
que la integraci6 tarifaria arrui-
naria els comptes d’explotacié
de les empreses. La politica
s’ha imposat als tecnocrates.
Barcelona deixard, per fi, de ser
una singularitat en el panorama
europeu de mobilitat. Felicitats,
ATM!

Cal advertir que I'acord afec-
taels transports sota control dels
socis que formen el Consorci
de PATM: la Generalitat,
IAjuntament de Barcelona,
'EMT i Renfe. Pero resten
exclosos de 'acord inicial els

| 7

Linia Catalunya i Sarme =
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ajuntaments que tenen servei
de transport public de fora
de 'EMT, perd dintre del terri-
tori de PATM, (s6n 25 munici-
pis: Sabadell, Terrassa, Rubi,
Matard,entre d’altres). Caldra
pressionar perque aquests muni-
cipis aprovin participar en la
integraci tarifaria 'l de gener i
que posin diners per comprar les
magquines cancel-ladores mag-
netiques, condicié indispensa-
ble per participar-hi.

Com funcionara la integra-
ci6 tarifaria a partir de I'l de
gener de 'any que ve?

Hi hauri sis corones tari-
faries. La corona central o ndme-
ro 1 és la del territori de PEMT.
La resta de corones es defi-
neixen de forma radial confor-
me ens allunyem de Barcelona,
arribant fins alld on ho fa el
servei de rodalies de Renfe,
amb puntes perifériques com

Per fi tindrem

 bitllet dnic

De moment, quden fora de I'acord
aquells municipis amb un servei

de transport pablic al marge de 'EMT
pero dins del territori de 'ATM

11

el Vendrell, Igualada, Manresa,
Vic o Macanet de la Selva.

La integraci tarifaria unira
integrament les comarques del
Barcelones, Baix Llobregat,
Garraf, Vallés Occidental, Vallés
Oriental, ~ Maresme,  PAlt
Penedés, aixi com localitats del
Baix Penedés, Osona, Anoia,
Bages i la Selva, aquestes ja
a la demarcacié provincial de
Girona. Es a dir, gairebé el 70%
de la poblacié de Catalunya, la
qual cosa significa, a més, un
pas endavant en la vertebracié
d’un territori que concentra la
major part de activitat econo-
mica del pafs.

Cal saber que...

Les successives
corones representen més
de 4 milions d'habitants

Les puntes nord i
sud de les corones estan
separades per 150 km.

El 2001 un 35 milions
d’usuaris es heneficiaran
de la integracio.

Un exemple de funciona-
ment: amb una T-10 de la zona
3 (sud de I’Anoia, i les poblacio-
ns del Baix Llobregat, Els dos
Valles i Maresme més allunya-
des de Barcelona) es podra fer
transbordament gratuit dintre
de les 3 corones interiors, la 3,
21l

Un altre exemple: amb una
T-10 de la zona 6 es podra
creuar tota la regié metropoli-
tana (per exemple, del Vendrell
a Vic), passant pel centre. Es
preveu que el primer any hi hagi
una disminucié d’ingressos al
voltant dels 2.000 milions de
pessetes, que poc a poc s'anira
recuperant per increment de
passatge en els anys segiients.
La integraci6 tarifaria permetra
guanyar 'any que ve un 5% de
passatge, 35 milions de nous
usuaris, ja que el sistema de
transport public serd més atrac-
tiu en despenalitzar el transbor-
dament. Alhora, aquest procés
que s'inicia, produira una nova
solidaritat centre-periféria, per-
que els usuaris de la periferia
pagaran menys pel mateix viat-
ge en suprimir el pagament en
els transbordaments.

Pau oy



» Pags. 12-15
Per uns carrers
més humans

A l'igual que deiem
el 29 d'abril de I'any
passat, el proper Dia
sense Cotxes (bate-
jat oficialment A ciu-
tat, sense el meu
cotxe) no és el caprici
d'un grapat de gent
que vol fer la guitza
a aquells que habi-
tualment es despla-
cen en vehicle privat.
Laintenci6 d'aquesta
diada és conscien-
ciar la poblacié de la
necessitat de reduir
els desplagaments
en cotxe per guan-
yar en qualitat de
vida a les nostres ciu-
tats i fer dels nos-
tres carrers un espai
de trobada i de con-
vivéncia.

Un informe de la redaccid
de Mobilitat Sostenible

La contaminacio atmosferica i els
problemes relacionats amb la mobili-
tat urbana son un gran motiu de pre-
ocupacid per als nostres ciutadans.
Un estudi dut a terme recentment per
la Comissid Europea indica que el
10% dels europeus estan més pre-
ocupats ara per la qualitat de l'aire
del que ho estaven 'any 19%.
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L’esperit del 22 de setembre és el d’aconseguir unes carrers per a les persones.

a contaminaci6

atmosferica ocupa el

primer lloc de la Ilis-

ta de
mediambientals i el transit és la
raé principal de la seva insatis-
facci6 pel que fa al seu medi de
vida. Al mateix temps, pero, el
nombre de vehicles que circulen
per les vies europees, 1 especial-
ment per les vies urbanes, conti-
nua augmentant iaixo condueix
a un deteriorament de la quali-
tat de vida de les persones que

qiiestions

viuen a les ciutats (soroll, con-
taminacié atmosférica, estrés,
etc.)

El dia europeu A ciutat, sen-
se el meu cotxe! comparteix els
objectius de recuperacié de les
ciutats de la UE: consisteix en
una accié que augmenta la cons-
cienciaci publica, amb la idea
de fomentar el desenvolupament
de patrons de comportament
compatibles amb una mobilitat
urbana millorada i la protecci6
del medi ambient.



11 (e setembre: quanyem en qualitat de vida, avancem cap a la sostenibilitat
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A Barcelona es tancaran al transit privat algunes de les artéries circulatories

Un doble objectiu

La celebracié a escala euro-
pea del Dia sense cotxes el pro-
per 22 de setembre —diven-
dres— es fixa dos objectius, sem-
pre en positiu, sense voler carre-
gar consciéncies ni assenyalar
amb el dit:

- Conscienciacié publica:
plantejar la qiiestié de mobilitat
urbana (embussos, contamina-
cid, seguretat...) 1 permetre que
els ciutadans europeus redesco-
breixin les seves ciutats i el seu
patrimoni en un medi més net i
més tranquil.

- Una oportunitat per a les
autoritats locals: provar nous
mitjans de transport, per exem-
ple, plans de transit urba, vehi-
cles no contaminants (eléctrics,
a gas, etc.), carrers per a via-
nants, carrils per a bicicletes,
etc.

El proposit no és deixar el
cotxe al garatge ni culpar aque-
lles persones per les seves enor-
mes ansies de viatjar, siné més
aviat pensar en el transport urba
com un mitja per millorar la dis-
tribucié de espai.

Organitzacio general

Una iniciativa com A ciutat,
sense el meu cotxe! no pot ser un
acte centralitzat. Se suggereixen
quatre nivells d’organitzacié:

- Nivell local: cada auto-
ritat local és lliure d’escollir
el sistema que vulgui dur a ter-
me mentre compleixi amb les
especificacions establertes per
I'organitzacié de socis nacio-
nals. Cada ciutat estara en con-
tacte amb I'organitzacié de socis
nacionals a la qual es pot adregar

per a qualsevol consulta.

- Nivell regional: el dia
europeu A ciutat, sense el meu
cotwe! estara dirigit per coordi-
nadors regionals que es reuni-
ran periodicament per avaluar
el progrés de la fase de planifi-
cacid. Els coordinadors regio-
nals seran els responsables del
feedback nacional i d’aquesta

Il

manera, assegurara la coordina-
ci6 adequada de I'esdeveniment
(per exemple, fulls amb dades
sobre cada ciutat dins del dos-
sier que es lliura als periodistes,
nombre d’eines de comunicacié
necessaries, problemes especi-
fics, etc.) i de distribuir els
materials de comunicacié i

d’informacié a les autoritats

L'APUNT

Una bona
organitzacio

‘exit del dia europeu A la ciutat, sense el meu

cotxe! dependra principalment del compromis

dels ciutadans. Per tant, el factor clau de I'eéxit de
I'esdeveniment és el procés de consulta als ciutadans.
Entre les persones que s’han de consultar a l'inici de
la fase de planificacid es troben: botiguers, hotelers,
comerciants, empresaris locals, personal d’hospitals,
personal dels serveis publics, taxistes, residents de
I'area (les arees) sense cotxes, etc.
Aquestes organitzacions no tindran informaci6 Unica-
ment sobre I'esdeveniment i la seva organitzacié sino
que tindran l'oportunitat de participar en el procés de
presa de decisions.
Es poden crear
I'esdeveniment:
* un comite directiu format per consellers, técnics i
representants locals dels diferents grups involucrats
(socis, funcionaris de I'ajuntament, representants del
transport public, ONG, etc.) per definir I'estratégia,
* un comite técnic format per funcionaris especialistes
de I'ajuntament (per exemple, enginyers de transit),
aixi com representants dels diferents grups involucrats
(companyies de transport, socis locals, ONG, etc.), per
treballar en la minuciosa planificacio i els aspectes
organitzatius d'aquest dia. ®

dues estructures per preparar

13

locals.

- Nivell nacional: es
recomana que un govern (amb
una possible ajuda técnica de
qualsevol organitzacié impor-
tant) coordini esdeveniment
a lambit nacional. Haura de
distribuir eines d’informacié i
de comunicacié per mitja del
nivell regional o directament
a les autoritats locals. També
s’encarregara de cercar més socis
nacionals que puguin resultar
atils i competents per a aquesta
Iniciativa.

- Nivell europeu: amb Iajut
politic i financer de la Comissié
Europea, els segiients socis s’han
reunit per formar I'actual grup
del projecte LIFE i contribuiran
a les iniciatives nacionals per
mitja de guies de metodologies,
eines de comunicacid, consells,
etc.

Qiiestions tecniques

Cal definir una o més arees
sense cotxes dins d’una ciutat.
Aquestes arees estaran tancades
al transit motoritzat durant una
franja horaria que ha d’incloure,
com a minim, I’horari laboral
i de desplagament habituals.
Només els vianants, els ciclistes,
el transport puablic i els vehicles
no contaminants (GLP, NVG,
electrics, etc.) podran accedir-
hi. Si cal definir més d’una area
sense cotxes, per exemple, en
una gran ciutat, seria un avan-
tatge addicional si les vies per
a vianants unissin les diferents
arees sense cotxes. Les arees
sense cotxes també es poden
veure afavorides positivament
per una zona on se situin indi-



cacions especifiques per als con-
ductors de cotxes.

Per proporcionar als resi-
dents mitjans de transport alter-
natius eficients i per fomentar
1"ds del transport public, s’hauran
d’oferir els segiients serveis:

- freqiiéncia superior de ser-
vels;

- bitllets especials, per exem-
ple: transport gratuit a la xarxa,
ofertes de promoci6 (bitllet diari,
bitllet setmanal, bitllets a un preu
simbolic), iniciatives especifi-
ques (combinacié d’aparcament
+ bitllet de bus o bitllet de bus +
bitllet de tren, bitllets que ofe-
reixen descomptes als cinemes o
a piscines, etc.)

També es poden emprar ser-
veis d’enllag per unir els aparca-
ments distants amb el centre de
la ciutat o cobrir rutes especifi-
ques (recorregut per la ciutat,
vies de circumval-laci6, etc.).

Ens trobem davant duna
mgnifica ocasié per promoure
aquells vehicles alternatius no
contaminants, especialment els
desplagaments en bicicleta i els
vehicles eléctrics. Aquests poden
tenir un gran protagonisme en
accions tan quotidianes com lliu-
rar els productes als botiguers
i/o clients, per a s de persones
amb discapacitats fisiques, per a
Gs dels residents dins les arees
restringides...

Un mitja més tradicional que
el cotxe eléctric, i més econo-
mic, és la bicicleta. El seu ts
es pot fomentar mitjancant la
participacié d’associacions locals
de ciclistes, definint punts de
lloguer de bicicletes: per exem-
ple, arees d’aparcament en zones
adjacents al centre, estacions de
tren, parades d’autobis i al cen-
tre de I'area sense cotxes. Es
poden emprar diversos sistemes
per fomentar el lloguer de bici-
cletes: combinar bitllets de bus i
bicicleta o bicicletaiaparcament,
arees d’aparcament de bicicletes
vigilades i cobertes, vies per a

Cal saber que...

La pol-lucio de I'aire
ocupa el primer lloc en la
llista de problemes
mediambientals.

Per garantir el
major exit possible cal
descentralitzar els nive-
lIs organitzatius.

El transport piblic i
les hicicletes han de ser
els protagonistes... pero
han de tenir continuitat.

bicicletes fora de I’area sense
cotxes segures 1 ben marcades

Per fomentar que els resi-
dents deixin els cotxes i utilitzin
el transport public, es poden
crear a la periferia aparcaments
en zones adjacents al centre. Els
aparcaments que no es troben
a les rutes habituals del trans-
port public amb serveis d’enllag
especials.

Les decisions que els ajun-
taments adherits al Dia sense
cotxes prenguin sobre la dispo-
sicié d’arees d’aparcaments per
al dia 22 de setembre inclouran
els dos principis segiients:

- Proporcionar als conduc-
tors la possibilitat de deixar els
cotxes 1 utilitzar altres mitjans
de transport alternatius,

- no permetre que les per-
sones que vulguin entrar a I'area
sense cotxes arribin fins al seu
limit.

Pefai

A Barcelona,
sense el meu cotxe

L’Ajuntament de Barcelona ja ha
fet publiques les mesures que
pensa emprendre el proper 22 de
setembre, aquest és un resum de
les principals resolucions.

Mesures de transit

Substancialment es proposen les mateixes
mesures que I'any anterior, és a dir, el tanca-
ment al transit del Passeig de Gracia, Gran de
Gracia, la Rambla, Rambla de Catalunya i Via
Laietana, a més d’actuacions descentralitzades
en els barris de la ciutat. Dintre d’aquestes arees
de restriccio només hi podra accedir el transport
public, les bicis, la carrega i descarrega fins les
11 del mati, i els vehicles ecologics, a més dels
d’emergencia.

S’organitzaran tres super-illes, a I'Hospital
Clinic, a la Sagrada Familia i al Mercat de Sant
Antoni.

La principal mesura de caracter permanent que
s'instaurara a partir del dia sense cotxes sera

la restriccio al transit privat de la Rambla en
sentit ascendent. A través d’un sistema de con-
trol només es deixara passar el transport public,
la carrega i descarrega i els vehicles que acce-
deixin als parquings.

Mesures de transport public
TMB donara servei d’hora punta durant tot el
dia. S’instauraran un determinat nombre de

nous carrils bus. S'inauguraran tres noves linies
de Bus del Barri

Altres activitats

Es fara una exposicié denominada “Mobilitat
Sostenible i Segura” entre el 13 i el 24 de set-
embre, al costat de I'edifici de la Pedrera, en
els laterals de Passeig de Gracia. El dia 22 es
fara una passejada col-lectiva de 5 km per la
ciutat i s'organitzara una activitat denominada
Walk Test 2000, per conéixer la capacitacio fisica
dels ciutadans. Per la seva banda, la comunitat
escolar esta treballant per preparar activitats
aquell dia.
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Canviem les ciutats

I i e rEF
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Europa aposta pel transport public.

vui, el repte de les ciu-

tats és canviar un sta-

tus quo de la ciutat

ue afavoreix injusti-
ficadament el cotxe. EI 65% de
la poblaci6 de Catalunya no uti-
litza diariament el cotxe. Perd
els poders publics continuen
sense atrevir-se a demanar al
35% restant que afluxi una mica,
que deixi respirar la ciutat. La
Cimera de Hannnover, que el
passat febrer va aplegar 650 per-
sones, va situar la mobilitat com
un dels principals problemes de
les ciutats. Les ciutats seran més
sostenibles —van dir—si la gent
es mou menys en cotxe. L’any
2000 va millor que els anteriors:
Barcelona tornard a tenir tra-
mvies i s’ha anunciat el bitllet
tnic a partir de I'l de gener de
2001. Se’ns diu que amb un dnic
bitllet podrem anar de casa a la
feina 1, fins i tot, a Montserrat.
Avui, les ciutats de Catalunya
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tenen tres reptes en matéria de
mobilitat:

1. Fer unes ciutats més ama-
bles i més sostenibles. Les ciu-
tats necessiten que baixi la pres-
si6 del cotxe. Cal canviar 'actual
situacié que l'afavoreix.

2. Fer unes ciutats més com-
petitives. Competitivitat vol dir
accedir facilment als béns i ser-
veis, no vol dir anar en cotxe a
tot arreu per acabar-se trobant
invariablement amb un embis.

3. Fer unes ciutats on els
protagonistes, per la quantitat
de temps que els dediquen les
admnistracions, siguin les per-
sones, no els cotxes.

Des de la Plataforma
d’entitats civiques s’han llengat
les segiients sis propostes:

- Que enguany la jornada 4
ciutat, sense el meu cotxe, fugint
del folclorisme, deixi mesures
permanents en favor de la mobi-
litat sostenible, perqué durant

tot ’any, la ciutadania —i també
els carrecs pablics— recordin
la necessitat de canviar aquest
status quo.

- Que no es construeixin
més autopistes d’entrada a la ciu-
tat, ni en superficie ni en tinel,
perque ja estem prou asfixiats
amb els cotxes que tenim din-
tre i perqueé al cap de poc, aques-
tes noves autopistes urbanes es
col-lapsaran, seguint les impla-
cables lleis del transit.

- Que hi hagi més despesa
publica de
’ecomobilitat. Aixo vol dir el
transport public, els desplaca-
ments a peu i en bicicleta, 1 I'ds
compartit del cotxe, com a con-
dici6 indispensable per iniciar
la convergencia cap a la sosteni-
bilitat.

- Que la societat no s’oblidi
de I'autobis. Dues dades al res-
pecte: A Barcelona hi ha 112
estacions de metro, algunes més
si comptem les de FGC; en
el mateix territori tenim 3.000
parades de bus. L’autobis arriba
alla on no ho fa el metro, justa-
ment per aixo, el 40% dels usua-
ris van en autobus. Els poders
publics s’han de posar al cap
el lema “Protegeix el teu bus”.
L’altra dada: amb el que costa
fer un quilometre de metro
podriem fer funcionar 240 auto-
busos tot I'any.

- Que 'ATM prengui la
competeéncia de planejar el tran-
sit. Si no ho fem, les millores
en transport public seran mers
focs d’artifici que al poc temps
s’esvairan.

en favor

- Que s'aprovi la Llei de
mobilitat sostenible, perque les
recomanacions passin a tenir
forga de llei.

Pl
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Els costos del transport

1 mes . de maig passat | 4¢0 . " en el viatge en transport publ%c és
I’Autoritat del Transport el doble que el del vehicle privat.
Metropolita (ATM) va V- En transport public s’hi esmerga
presentar en un seminari Uestudi 120 - d’ordinari més temps que en el
Els comptes del transport de viat- vehicle privat, perd mentre que
y : 100 - 85 o
gers a Ja Regid Metropolitana de 6 en el transport pablic el temps
Barcelona. Any 1998, on per pri- 80-| 64 69 no és perdut perqué es pot apro-
y per p p perque es pot ap
mer cop es presenten de forma 60 - 44 fitar per fer altres coses, com per
clara i analitica quins s6n els cos- 10 exemple llegir, estudiar o rela-
tos socials del transport en aques- _ 22 - cionar-se, en el cotxe privat aixo
tadrea. En estudi es comparen 20 - 2 1 14 no passa. El conductor acostuma
els costos en transport pablicien 0 | || a anar sol 1 no pot distreure’s
vehicle privat, tenint en compte C°t5t°5 del d,C°5T°5_, |C°5t°ts de  Impostos  Costtotal amb res. Seria interessant estu-
. emps operacio es extern. .
la major part de costos que apa- diar com es comporta 'estructura
reixen en el transport de viat- Transport piblic Il Vehicle privat de costos quan se li atribueix
gers, els directes i els indirectes, al temps en el transport pablic

els que assumeix cada ciutadd
en els seus desplacaments i els
que assumeix la col-lectivitat.
Concretament s’han calculat els
costos d’operacid, els del temps
de desplacament, els de conges-
ti6, els de contaminacié i els
d’accidentabilitat. No s’han tin-
gut en compte d’altres costos
de dificil estimacié com el de

I'ocupacié d’espai piblic —un bé
escas—, la intrusi6 paisatgistica
o els de reposicié d'un combusti-
ble fossil —el petroli— que ha
trigat milions d’anys a formar-se,
pero que s’esgotard en molt poc
temps.

Si només es tenen en compte
els costos d’operacid, el cost de

fer un quilometre en transport
public és la tercera part que en
vehicle privat. Si també es tenen
en compte els impostos, el temps
i les externalitats, el viatge en
transport public resulta aproxi-
madament a la meitat de preu
que el del vehicle privat.

Per contra, el cost del temps

un cost negatiu —és a dir, un
guany— pel que suposa de temps
disponible per fer coses.

Al cap i a la fi el valor del
temps és relatiu i, a més, Albert
Einstein, el pare de la teoria de
la relativitat, ja ho va deixar ben
clar: el temps simplement trans-
corre. @

El cotxe torna a la carrega

Un estudi de I'ATM revela que

al 1999 I'us del cotxe la regio
de Barcelona va superar al

del transport public, fins el
punt que el 62% dels desplaga-
ments tenen el cotxe com a
mode de transport.

a regié metropolitana va superar

els 7 milions de desplagaments,

dels quals gairebé 4,5 milions es

van efectuar amb vehicle privat, prefe-
rentment el cotxe. Hem donat un pas
endavant cap a un model de mobilitat
insostenible, ja que no només n’hi ha
més, sind que aquesta cada vegada és
de pitjor qualitat. Aixi, doncs, podem
parlr clarament del fracas de ’actual poli-
|_tica de mobilitat que consisteix, basica-

ment, en no tenir politica de mobilitat
i en una manca absoluta de planficiacid,
ni en oferta i en la demanda. Segons
Manel Ferri, membre de la Junta direc-
tiva de la PTP, aquestes dades no fan
més que reflectir que “la Generalitat i
els ajuntaments metropolitans han fracas-
sat”, alhora que va instar les administra-
cions a crear carrils-bus en els accessos
a Barcelona “donant proritat al pas del
transport pablic, la qual cosa permetria
augmentar la velocitat del servei, fer-lo
més competitiu respecte el vehicle privat i
descongestionar les vies d’entrada i sorti-
da de Barcelona”. A la PTP tenim el ferm
convenciment que mentre no es materia-
litzin els acords relatius a 'ampliacié de la
xarxa de metro, cal un pla de potenciacié
de I'autobds en un moment en que el
cotxe torna a menjar terreny al transport

public.

Des de PATM, aquest increment en 1'ds
del cotxe privat en prejudici dels diferents
modes de transport public s’atribueix al
nombre de matriculacions de cotxes, que
va experimentar un augment del 16%; aixi
com a I'obertura de nous vials. Es davant
d’aquestes dades, i davant d’aquests argu-
ments, quan pren més forga 'oposicié
a la construccié del tinel d’Horta, ja
que aquesta obra no faria, sin6, incre-
mentar encara més el nombre de des-
plagaments en cotxe entre Barcelona i
el Valles Occidental. En aquest sentit,
lestudi de PATM també posa de relleu
que quan més ens allunyem de Barcelona
i ens endinsem en les poblacions metro-
politanes, s’experimenta un major s del
vehicle privat. @
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Per fer front als problemes de mobilitat actuals sovint cal
buscar solucions originals I innovadores, aixo és el que
ens ha motivat als membres de |'associacid SenseFums
- Associacio d'Usuaris/aries de la Bici de la UPC, en
col-laboracid amb el Grup de Cooperacid del Campus de
Terrassa (GCCT), a proposar un projecte d'implantacio
de bicicletes comunitaries per a facilitar la mobilitat del
col-lectiu universitari de la UPC de Terrassa.

‘objectiu final del pro-

jecte s’'emmarca dins

d’un objectiu més

global que és el de

fer canviar els habits de trans-

port del ciutadans i ciutadanes,

comengant en I’entorn universi-

tari, a favor d’un s creixent de la

bicicleta i el transport piblic, en

front d’altres mitjans contami-

nants com poden ser els cotxes i
les motocicletes.

La ciutat de Terrassa compta

entre professors, estudiants i
personal d’administraci6 1 ser-
vei. Actualment, al voltant del
50% dels viatges es realitzen en
cotxe amb un sol ocupant. El
campus té I"apariéncia d'un gran
aparcament rodejat de carrers
amb transit rapid, tenint poca
connexié amb la resta de la ciu-
tat. Una part important dels
usuaris i usuaries fa servir el tren
per arribar al campus, que es
troba a uns 15-20 min a peu de

Un servei pioner de Dccets
per a1y UFC de errssa

les estacions de Renfe i FGC,
distancia suficient per que sigui
atractiu fer-lo en bicicleta. El
projecte Bicis grogues pretén
catalitzar la promocid de la bici-
cleta com a mitja de desplaca-
ment entre el campus i els altres
punts de la ciutat.

Un projecte ben rebut

El projecte Bicis Grogues ja
ha estat presentat oficialment
amb molt bona rebuda per part
de’Ajuntament de Terrassa, que
precisament va firmar recent-
ment el seu Pacte per la
Mobilitat, i per part de la UPC.
També el gremi de comerciants
de bicicletes ha donat el seu
suport. A principis de juny,
SENSEFUMS va ser premiat
amb la Menci6 Especial del Jurat
del Premi Ones Mediterrania
2000, valorant-se I'originalitat
del projecte i la promoci6 de I'ds
d’un transport no contaminant.
Des d’aleshores ens van arri-
bant moltes mostres d’interes

bicis grogues

des d’altres ciutats espanyoles,
que busquen també maneres ori-
ginals de promocionar la bici-
cleta.

Si s’aconsegueix reunir el
finangament necessari, la fase
pilot, d'un any de duracié,
comengara el setembre de 2000,
amb unes 15 bicicletes i uns
40 voluntaris que ja shan
proposat per a provar el con-
cepte de bicicletes comunitaries.
Parallelament, s’estd treballant
amb els operadors de transport
public per a dotar les estacions
de tren i autobusos amb aparca-
ments-bici vigilats per facilitar
que la gent faci servir la seva
propia bicicleta en els seus des-
placaments habituals, potenciant
d’aquesta manera la intermoda-
litat amb el transport public. @
Moo Frant

Informacio...

SENSEFUMS
Associacio d'ususaris i
usuaries de la bici de la
UPC

Delegacio d'Estudiants
de 'ETSEIB

Av. Diagonal 647,

08028 Barcelona

Tel: 609 84 98 00

Fax: 93 401 66 00
sensefums@upc.es
www.upc.es/sensefums

projectes de bicicletes comunitaries
s’han dut a terme a diferents ciutats
del nord d'Europa. La iniciativa més
coneguda i ambiciosa és la de
Copenhaguen, amb més de 2000
“Citybikes” repartides en els carrers
centrics de la ciutat. Les bicicletes
enen un disseny especial que les

a reconeixedores en cas de perdua
0 robatori. Es poden agafar només
posant una moneda, com si fos un
carretd del sUper, que es recupera
en tornar-la a deixar en un dels
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Des de principis dels anys 90, diferents

molts punts d'aparcament habilitats.

Altres ciutats han adaptat el mateix sistema,
com ara Helsinki, Aveiro (Portugal),
Trondheim (Noruega). Recentment la ciutat
d’Amsterdam ha estrenat un sistema de
bicis publiques amb suport electronic que
permet, mitjancant una targeta moneder o
similar, poder indentificar la persona que
ha agafat un bicicleta, reservar un lloc en el
aparcament de desti, donar diferents tipus
de tarifes segons el recorregut, localitzar
les bicicletes... Altres ciutats amb sistemes
semblants son Munich, Rennes (Franca) i
Portsmouth (Anglaterra).
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Siniestralidad
Conductor respetuoso o agresivo

a seguridad vial preocu-
pa a mucha gente. A
unos, porque nos pare-
ce horrible que en una
sociedad civilizada haya agresiones
fisicas a conciudadanos, (agresiones
que en muchos casos lleva la muer-
te del agredido como consecuen-
cia) que no se consideran un acto
importante y punible. La agresién
se arregla con una multa y una amo-
nestacién. Adem:s, a las personas
que reiteradamente han demostra-
do su agresividad, no se les tiene
en cuenta esta actuacion repetitiva,
por no constar en los antecedentes.
Es necesario, pues, terminar con
esta situacién de impunidad dema-
siado generalizada.
Hay otras personas que consi-
deran que la “libertad personal” en

la movilidad es m-s importante que

el respeto por los dem-s usuarios de

Els carrers de Barcelona s’han conve

la via pablica. Consideran que tie-
nen derecho a elegir libremente su
velocidad, sabiendo que si se equi-
vocan pueden matar a personas que
se mueven en toda regla por calles
y carreteras.

Estos conductores también, en
su afn por la libertad total en la via
publica, ponen en grave peligro a
los usuarios de los dem-s modos de
transporte. Los pasajeros del trans-
porte publico en su camino hacia
el autobs, metro o trenes y a los
peatones. No admiten que el espa-
cio de los pasos de peatones es un
espacio compartido y que tienen
la obligacién moral de respetar a
los conciudadanos que est-n cruzan-
do. Esto solamente se podr- lograr
con dos modos de comportamiento
civicos:

- Reducir la velocidad al aproxi-

marse a una interseccién con pasos

rtit en una font d’accidents.
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Debemos saber que...

Entre 1994 y 1999
el namero de heridos en
accidentes de tr-fico ha
aumentado en m-s de
30.000 personas.

Muy a menudo, la
conducta agresiva de
algunos conductores
se solucionas con
una simple multa.

) |

de peatones y al divisar otro paso
de peatones.

- Respetar decididamente a los
sem-foros, tanto el rojo como el

-mbar.

Es suficientemente grave que
en un nimero de pasos regulados
por sem-foros en los que los pea-
tones no tienen un tiempo acep-
table para cruzar, ahora los con-
ductores pretendan recortar este
tiempo escaso, circulando todavia
bien entrado el -mbar y hasta el
rojo o arrancar mucho antes que el
sem-foro de los vehiculos se pone
enverde. El arranque antes de tiem-
po recorta especialmente el tiempo
paralos peatones y es extrafio que las
administraciones locales no hayan
reaccionado en este sentido como
respuesta a la campafia de concien-
ciacién sobre la falta de tiempo para
peatones que ha corrido en la socie-
dad durante las dltimas semanas.

Cada mes ofmos algunos datos
de siniestros en Barcelona, en
Catalunya y en Espafia que indica
que la situacién de la seguridad vial
va peor. En los ultimos 4 a 5 afios
la siniestralidad en nuestro pais y
rea territorial ha experimentado un
aumento espectacular. El nimero
de heridos en el tr-fico en ciudad
como en carretera indica aumentos
de alrededor de un tercio en 5 afios.
Es verdad que el niimero de muer-
tos sube menos, pero sube. Pero un
afiadido de 30.000 a 40.000 heridos
oficiales a la cifra anual entre 1994
y 1999 no se debe esconder y tratar
como si no tuviera ninguna impor-
tancia. En Barcelona solamente ha
habido un incremento en los heri-

dos en este espacio temporal de



unas 4.500 personas al afio. Las cifras
hablan por si mismas. Parece una
tendencia generalizada en las admi-
nistraciones la actitud del avestruz.
Si los acontecimientos no son bri-
llantes no hay que hablar ni actuar,
ya que una actuacion puede ser inter-
pretada como una debilidad. ;Dénde
esta la defensa por parte de las admi-
nistraciones locales de la mayorfa de
los ciudadanos que se desplazan a su
trabajo y a la escuela y a la compra
a pie, en transporte piblico y en
bicicleta? Esta mayorfa de ciudada-
nos no tienen la suerte de recibir un
trato de libertad en sus movimien-
tos. Son intimidados por una mino-
rfa que en las ciudades se mueve en
vehiculo privado. Las administra-
ciones no frenan a estas intimidacio-
nes.

Las inversiones millonarias en
ejecucion y en planificacién en el
transporte publico, que deben reci-
bir un aplauso fuerte, pueden perder
parte de su rentabilidad social si no
se logra mejorar de modo importan-
te la seguridad vial de los pasajeros
en sus trayectos a y desde el trans-
porte publico. El pasajero necesita
poder sentirse comodo y seguro en
sus trayectos a pie. Sino es asi bus-
car- otros medios para sustituir los
tramos subjetivamente molestos, y
ellos y las administraciones olvidan
que en los trayectos en el transporte
publico reina la seguridad vial. El
transporte tiene un plan integral de
infraestructura y un plan integral
de tarifas..., nos merecemos un plan
integral de seguridad vial en los des-
plazamientos.

O o
Vg e AT

questa tendencia ha

vingut reforcada mit-

jancant les monoestruc-
tures que en els darrers decen-
nis s’han anat afegint: centres
i grans arees comercials, zones
d’oficines, zones industrials,
barris dormitort, etc.

Shan produit aix{ uns
assentaments de la poblacié
cada cop més dispersos i amb
un  nombre més  gran
d’infrastructures dedicades tini-
cament al cotxe, amb un clar
menyspreu  dels  transports
col-lectius i d’altres alternatius,
a peu i en bicicleta, amb el
consegiient malbaratament del
diner public (tinel de Mitre,
Glories, les rondes impermea-
bles,..)

Aquesta planificacié durant
tants anys dominada per la pura
fascinacié d’un sol element, el
cotxe, ha arribat a definir una
ciutat dominada per ell, i a obli-
dar la funcié propia, la de fer
una ciutat més habitable, més
segura, menys sorollosa i a la
mesura de les persones.

Per fi arriba, amb molts
anys de retard, el primer debat
monografic dedicat a la mobi-
litat. Fins ara, 'urbanisme, la
politica i el transit han estat
enfrontats, treballant I'un con-
tra laltre.

Nosaltres, les persones a
peu (els nens i nenes, els avis i
les avies, els paresiles mares, les
persones amb mobilitat redui-
da, en definitiva, tots), exigim
als politics que reflexionin i
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Barcelona,
dels cotxes

Ara estem pagant el fet que durant la planificacié
urbanistica s'ha fet pensant inicament en el cotxe

planifiquin la ciutat de les per-

e p— .

sones, reconquerint:

El 50% de Pespai viari,
que s’ha de dedicar als vianants
i els ciclistes.

Voreres com a minim de
3 m o, en el seu cas, de pavi-
ment dnic.

Eliminacié d’obstacles en
la vorera (inclos I'aparcament
de motocicletes),

Creacié de zones de
moderaci6 del transit (de prio-
ritat invertida, zones 30 km/h,
etc.) i de prioritats per al trans-
port col-lectiu,

Respecte de la velocitat
maxima (50 km/h) per part dels
vehicles en tota la ciutat; reduc-
ci6 dels nivells sonors.

Volem que els conduc-
tors de cotxes i de motocicle-
tes aprenguin a respectar els
semafors. Si passen en vermell
posen també en perill els via-
nants.

Els vianants necessiten
un pla d’actuacié municipal
que defineixi i executi la xarxa

de carrers amb voreres prou

amples per assegurar una comu-
nicaci6 comoda i segura entre
els diferents barris de la ciutat.
Els vianants necessiten
que disminueixi el temps real
d’espera en els semafors, ja que
és innecessariament llarg.
L’ajuntament ha de presen-
tar, per tant, un pla de millora
efectiva de les condicions dels
vianants a Barcelona. Un pla
que pot ésser pioner a l'area
mediterrania. No volem que
s'utilitzi al vianant per fer un
discurs demagogic ple de bones
intencions, com el que s’ha
fet recentment (Pacte per la
Mobilitat), sense actuacions
reals.
i Etwnt

Barcelona Camina.
Associacio per la defensa dels vianants



Volkswagen Lupo

Probablemente el coche con menor consumo del mundo
Dispone de un “sistema economico” de parada del motor

Hoy presentamos en estas
p-ginas el modelo Lupo 3L
TDI que se distribuye
comercialmente en toda
Europa. Su principal
caracteristica es su
extraordinario bajo consu-
mo, inferior a los tres litros.

ace tres  aflos

present-bamos en

nuestra  revista

(ndmero 4) el
prototipo SMILE, creado por
Greenpeace a partir de un
Twingo Smile. Su consumo
anunciado era de 3 1/100 km.
El mensaje de la entidad ecolo-
gista fue que era posible fabri-
car vehiculos de serie con estos
consumos. Pasado un tiempo
Volkswagen ha demostrado que
eso era cierto. Felicitaciones a
la marca alemana.

Ficha técnica

Sus marcas homologadas
son:
® 3,61/100 km en ciudad,
® 2,71/100 km en carretera
® 2,91/100 km en ciclo com-
binado.

A pesar de tan bajo consu-
mo su potencia es destacable,
61 CV. Para conseguirlo Lupo
dispone de los siguientes ele-
mentos:

® motor diesel de 3 cilindros,
inyeccién directa, turbo-
compresor,

Peu de foto. Peu de foto. Peu de foto

Debemos saber que...

—> En Alemania est:
exento de pagar el
impuesto de circulacion
hasta el 2006

= La emisiones de C02
se reducen a la mitad y
las de dioxido de azufre
disminuyen un 40%

® peso :830 kg, sistema star-

stop y modo economy .

Su precio es de 2.175.000
pesetas con todos los impuestos
y gastos incluidos.

Mobilitat Sostenible
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Otros datos de interés

® Lupo anuncia en su publi-
cidad que es posible mejorar
incluso el consumo de 2,9 1 a los
100 km utilizando velocidades
lentas.

® En Alemania ha sido reco-
nocido oficialmente como un
vehiculo de 3 litros, lo cual le ha
supuesto estar exento del pago
de impuesto de circulacién has-
ta el afio 2006.

® Lupo es un vehiculo segu-
ro. A una velocidad de choque
de 15 km/h, la energfa es absor-
bida por los elementos defor-
mables, que hacen que el eje no
se darie.

® Las emisiones de CO2
bajan pr-cticamente a la mitad,
en comparacion con otros vehi-
culos, las de Fec (los residuos
que no se consumen) bajan una
cuarta parte, las de di6xido de

Nam 17 - Estiu 2000

azufre disminuyen en un 40%.
En cambio las de NOx aumen-
tan en relacién a los vehiculos
de gasolina debido a las caracte-
risticas propias de los motores
diesel.

* Lupo dispone del Sistema
Stop-Star. Cuando se activa el
modo econémico el motor se
para en cuatro segundos con
el coche inmévil y el freno pisa-
do (esperando en un sem-foro).
Soltando el pedal de freno se
pone en marcha de nuevo.

® Lupo cumple con la nor-
mativa ambiental m-s avanzada,
Euro 4D.

* Y para acabar, Lupo debe
cambiar el filtro del aire sélo al
cabo de 60.000 km. @

Para m-s informacion contactar con
Volkswagen: 93 484 80 05/08
www.volkswagen.vw-audi.es/lupo3l
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BusMet: la qualitat com a norma

Arn;b Iobjectiu d’oferir una
illor prestaci6 en el ser-
vei de transport public per
carretera a la regié metropoli-
tana de Barcelon, BusMet ha
signat un contracte programa
amb ’Administracié de 'Estat i
’ATM, aixi com un conveni de
finangament amb les administra-
cions consorciades (Generalitat,
Ajuntament de Barcelona i
EMT) amb una inversié global
superior als 10.000 milions de
pessetes. Els eixos basics d’aquest
acrod son:

- Pla de renovaci6 de la flo-
ta d’autobusos: estd previst que
un terg es renovi en els propers
dos anys: aixi mateix, el 90%

dels nous vehicles seran de pis
baix i el 10% amb plataforma
elevadora. La inversié en aquest
capitol sera de 2.000 milions.

- Diverses actuacions sobre
el servei: introduccié de noves
linies,adequaci6 del sistema tari-
fari, millora de les freqiiéncies,
extensi6 del servei i compensa-
ci6 a Pexplotacié. La inversi6
destinada a aquest apartat és de
7.121 milions.

- Millora de la qualitat, ajust
a 'explotaci6 1 millores en la
comunicaci, amb una total de
1.010 milions.

No obstant, en
moment ja s’estan adoptant
mesures per a la millora del ser-

aquest

vei amb la instal-lacié de noves
maquines amb un sistema uni-
ficat per a la venda i validaci6

Aixo0 és BusMet

—> 22 companyies

—> 30 milions
de passatgers anuals

—> Més de 8.500 parades
—> 1.325 km. de xarxa
—>1.250 treballadors

—> 400 autobusos

Dr. Tr@ffic news reporters

dels bitllets, la qual cosa suposa
un aveng serids en la integracié
tarifaria.

A banda de la introduccié de
totes aquests mesures de car-cter
tecnic, des de BusMet es creu
que per a una millora efectiva
de la xarxa de transport public
de viatgers per carretera caldria
que les autoritats reconeguessin
la prioritat del transport pblic
sobre el privat amb la implanta-
ci6 de carrils bus, carrils per a
vehicle d’alta ocupacié (VAO),
carrils segregats, senyalitzaci6
preferent i millora dels punts de
parada i marquesines. @

Nou centre comercial La Maquinista

Pujar al tren de la mobilitat sostenible o sumar-se a la ciutat del col-lapse?

Fa uns poques setmanes va obrir
les seves portes el centre comercial
de La Maquinista, i per donar-se a
conéixer van imprimir uns quants
milers de fulletons que es van repar-
tir a tot arreu. A la darrera plana del
fulleto, s'ha inclos un mapa de la
zona, amb unes dimensions adequa-
des per reproduir tota una comarca
sencera..., pero ho han fet amb una
imprecisio tan gran que sembla que
el centre comercial ocupi des del pas-
seig de Santa Coloma fins el carrer-
Mallorca. No es detallen els carrers
exactes on esta enclavat el centre
comercial amb la qual cosa només
s'explica com arribar per les rondes.

Pero el pitjor de tot arriba quan es
fa esment de les linies de bus que
arriben al centre i s'assenyalen les
linies 12 (que fa un recorregut a un
altre barri), B-28 (suprimida des de
fa set mesos) 96 i 62 (amb connexid
en un dels sentits a més d'un quilo-
metre de distancia). Aixo si: obliden
d’incloure la linia B-22. Si consideren

Bus: lineas 11, 12, 35, 40, 42, 62,
73, 96, 173, B20, B28, N8, N9.

les linies 35, 40, i B-20 (a 700 m. de
distancia del centre) també haurien
d’incloure les linies B-19 i B-23 per
exemple...

Tampoc no s’han indicat els acces-
sOs per a vianants, tant els que venen
del bus com els que ho fan des del
metro o el tren, ni els que poden fer
els veins des de les zones properes.

Aquesta exagerada fe en les ron-
des va crear un greu col-lapse els
primers dies després de la inaugu-
racié que pot repetir-se en moltes
altres dates futures. Si la planificacio
de la mobilitat del centre comercial
va ser mal calculada, com a minim
les informacions han de ser com-
pletes perqué les persones tinguin
I'oportunitat de planificar raonable-
ment la manera d’accedir al centre
comercial.

Un minim de respecte pels con-
ductors, vianants i usuaris del trans-
port public no fa mal a ningu.
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L3 i del Papiobollet s ol vistrs

Renfe amplia la seva oferta
a l'area metropolitana

La inversio de la companyia en aquesta linia no baixar- dels 1.500 milions

questa linia data de

1975 1 durant tots

aquests anys transco-

rreguts només ha estat
utilitzada pels trens de mercade-
ries, el més famods dels quals era
el tren nuclear, que portava el
combustible cremat de la central
nuclear de Vandellos I a Franca
perque fos reprocessat.

A partir de 1998 es posa en
servel una petita part d’aquest
ramal pel servei de viatgers,
entre Cerdanyola del Valles
i la Universitat Autonoma.
D’aleshores enca ha vingut fun-
cionant com una miniforquilla
de la linia C-4. De fet, dels 27
km de longitud que té el ramal el
Papiol-Mollet els trens de roda-
lies niinicament n’utilitzaven 1,5
km.

Els  municipis  afectats,
Ripollet, ~ Santa  Perpétua,
Barbera del Vallés, Rubi,
Cerdanyola,  Sant  Cugat,
Castellbisbal, ~ Montcada 1
Reixac, Mollet i la Llagosta han
elaborat un estudi on es preveu
que la inversié minima en infra-
estructura per establir el servei
és de 1.500 milions de pessetes.
En aquest projecte es contem-
pla 'obertura de les estacions de
Rubi i Sant Cugat, actualment
en dests, el manteniment de
Pexistent al campus de la UAB,
i la construcci6 de dues noves
estacions a Cerdanyola i a Santa
Perpetua. de Mogoda

Per la seva banda el Pla

Més trens nocturns

mb el canvi d'horaris d’estiu Renfe-rodalies ha

anunciat una ampliacio dels horaris nocturns.

En linies generals es pot sortir de Barcelona
cap a les poblacions del voltant fins a les 23 hores. La
mesura s'ha pres en un moment en qué estan en marxa
campanyes de diversa indole demanant la prolongacié
del servei dels trens nocturns.
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Director d’Inversions (PDI) pre-
veu rehabilitar completament
aquesta linia ferrovaria i dotar-la
d’intercanviadors amb les dues
linies de FGC que la creuen, la
de Terrassa i la de Sabadell, i
estima en 3.000 milions de pes-
setes el cost d’aquesta operacio.

Pero pel que hem pogut
saber, fins el moment present
Renfe només contempla la
implantacié de trens de rodalies
fins a Castellbisbal. De fet serien
prolongacions dels serveis que
ara tenen la seva fi de trajecte a
la UAB i donarien servei a les
estacions de Rubi, Sant Cugat i
Castellbisbal, descartant-se, de
moment, donar servei a la part
est del ramal fins a Mollet. El
usuaris del Baix Llobregat i del
Penedes que volguessin anar en
Renfe a la UAB haurien de fer
transbordament a Castellbisbal.

Hem sabut també que molt
a prop de la estaci6 de la UAB
hi ha una estaci6 fantasma cons-
truida sobre aquesta linia, pero
com que €s subterrania no es
veu. Es tracta del baixador del
centre comercial Baricentro.

Renfe ha anunciat que la
data més probable d’entrada en
servei d’aquesta prolongaci6 fins
Castellbisbal seria el maig del
2001, amb el canvi d’horaris.
P



fdail. Entrevista a COM Radio.
Manuel Ferri, sobre el Ple de
I’Ajuntament de Barcelona dedicat al
transport pablic.

I3 . Entrevista a COM Radio.
Manuel Ferri, sobre el Ple de
I’Ajuntament de Barcelona dedicat al
transport pablic.

[1fail. Entrevista a Radio Palau de
Plegamans. Manuel Ferri, sobre el Dia
sense cotxes.

ltemig. Entrevista a la TV3. Bon Dia
Catalunya. Pau Noy, vehicle privat o
transport pablic.

10demaiy. Acte a Mataro. Ole
Thorson. Debat sobre la Mobilitat
Sostenible.

11temiy. Acte de valoracio de
la Jornada d’Auto-reflexio.Barcelona.

Pau Noy, Ole Thorson i Manuel Ferri.

lytemsy. Acte a Barcelona. Sagrada
Familia. Isabel Calbet. Taula rodona
sobre “Cotxes i vianants: com con-
viuen a la ciutat?”

lytemsy. taula de debat Cotxes
i vianants: Com conviuen a la ciutat,
solucions per a la mobilitat
Organitzada pel Centre Civic Sagrada
Familia en el marc del 2n Cicle
d'Educacié Ambiental. Isabel Calbet
va assistir en representacio de la
PTP.

l1temig. Lliurament de premis
ATLAS de la UGT. Badalona. Pau Noy
i Ole Thorson.

litemig. Entrevista a Radio
Barcelona. Manuel Ferri, sobre el
premi Atlas atorgat per la UGT.

litemip. Presentaci6 de la PTP
i roda de premsa al Camp de
Tarragona. Tarragona. Paco Medina,
Pau Noy i Juan Ramon Dominguez.

Itejmy. Forum de debat de la
Carta Europea de salvaguarda dels
Drets Humans a la ciutat. Organitzat
per la Regidoria de Drets Civils de
I’Ajuntament de Barcelona.
Isabel Calbet va asistir com a delega-
da de la PTP iva presentar les esme-
nes a l'articulat d’aquesta Carta. (Per
a més informacio, llegir I'article de la
pagina 3 d’aquesta revista).

fdejmy. Entrevista a Radio Cope.
Manuel Ferri, sobre vianants i
semafors a Barcelona.

llkjm. Roda de premsa a Sabadell.
Presentacio del Grup Pas a Pas.
Rafael Requena i Pau Noy.

Comarca/provincia..................

Professio......ocvveeeeeeeeeeeeeeannn.

Envieu aquesta butlleta a la PTP.
Rambla de Catalunya, 29, 4t. 08007
Barcelona

Butlleta d'inscripcié
Em vull inscriure a I’ Associacié per a la Promocié del Transport Péblic en la modalitat:
[ Quota soci/socia: 2.250 ptes. a I'any (] Quota especidl: ................. ptes. a I'any

Pagament: [] Per xec adjunt a la butlleta [ Per domiciliacié bancaria
Nom i cognoms del titular...............cooviviiiiiiiice e
PROFESSIO. ..ottt Banc

Adreca
Poblacid. ...t
Codi
Telefon.....oovvoveeiiiie
Entitat

Signatura

enyors: Els agrairé que amb carrec al meu compte/llibreta atenguin el rebu
Senyors: Els ag q b | pte/llibreta ateng | rebut
que anualment els presentard |’ Associacié per al pagament de la meva inscripcié.

Un atropellament a més de 50 km/h resultara mortal molt probablement. En canvi si I'accident

té lloc a 25 km/h, el vianant té moltes probabilitats de no patir cap ferida greu. Moderem la velocitat!
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La PTP, creix
@® Sabadell

Un grup de ciutadans de Sabadell que
portem treballant plegats al voltant d’'un
any i mig, com a grup de reflexié entorn
de la mobilitat, finalment hem decidit
constituir-nos amb el nom de Grup Pas
a Pas, mobilitat sostenible i ciutat, com
a grup associat a I’Associacié per a la
Promocio del Transport Public- (PTP).
Volem plantejar en public alguns dels
problemes i debats que s’estan produint
en la mobilitat a les ciutats, i més concre-
tament a Sabadell. Volem treballar per
una ciutat més humana i amb una mobi-
litat més sostenible.

Podeu contactar amb el “Grup Pas a
Pas” a I'adreca electronica:

pas_a_ pas@mixmail.com

Us podeu baixar el nostre document
d'intencions de la web de la PTP:
www.laptp.org (Plana Queé és la PTP)

Iu

® Camp
de Tarragona

Un grup de ciutadans i ciutadanes del
Camp de Tarragona hem constituit la
Seccié de la PTP al Camp de Tarragona.
Som gent de Tarragona, Reus, Valls,
Cambrils, Salou, Vila-seca, i d"altres
indrets del Camp de Tarragona.

El passat 26 de maig va tenir lloc I'acte
de presentacié publica de la Seccio6 de
la PTP al Camp de Tarragona amb

una assisténcia massiva. Més de 60 per-
sones omplien el local de la Cooperativa
Obrera de Tarragona per escoltar les
nostres propostes. En el decurs de I'acte
Paco Medina presenta la ponéncia: “Ara
0 mai: les possibilitats reals d'articulacié
d’un sistema de connexio interurba al
Camp de Tarragona”.

Després de |'estiu celebrarem formal-
ment I'assemblea constitutiva de la
nostra Seccio. De moment el coor-
dinador és en Paco Medina. Podeu
demanar informacié sobre les nostres
activitats a les adreces seguents:
pmedina@gabinetgaudi.com o al teléfon

Reconeixement piblic de latasca de la
PTP en favor del medi ambient

Ens han concedit
el premi Atlas

a PTP ha rebut el premi Atlas 1999 que atorga 'UGT dins la categoria
Lde “millor iniciativa de participaci;o social i ciutadana”. Els premis
Atlas tenen com a objectiu reconeixer aquelles iniciatives en favor
del medi ambient desenvolupades en I'ambit sociolaboral. La PTP s’ha fet

mereixedora d’aquest guard6 per haver promogut la creacié de la Plataforma
civica d’entitats que va iniciar les accions que van culminar en la celebraci6 del
Dia sense Cotxes del 29 d’abril del 1999. A I'hora de concedir aquest premi
I'UGT ha tingut en compte les segiients consideracions:

- La capacitat d’aconseguir aglutinar col®lectius amb interessos diversos al
voltant d’un tema transcendental des del punt de vista ambiental com és la
mobilitat a les ciutats.

- La jornada d’auto-reflexié va ser tot un éxit amb I'adhesi6é de més d’una
desena d’entitats i 67 municipis, i a on es van aconseguir reduccions del transit
d’entre el 10% iel 50%.

- Es va aconseguir que per primera vegada a Catalunya hi hagués un ampli
debat sobre I'ds del vehicle privat i sobre quines serien les férmules de
transport alternatives.

Aquesta situaci6 a portat a qué enguany a Catalunya se celebri de manera
simultinia amb la resta de paisos, ciutats i pobles de la Uni6 Europea la
jornada “A ciutat sense el meu cotxe”, el proper 22 de setembre, amb el,
proposit de fomentar la mobilitat sostenible. El premi va ser liurat pel

conseller (...) al president de la PTP, Pau Noy. @
l

Del 17 al 20 d’octubre del 2000
POLLUTEC 2000, a Li6 (Franca)
Sald Internacional de I'equipament, Tecnologia i Serveis Mediambientals
per a la Industria i Col-lectivitats
Web: HYPERLINK http://www.amec.es
HYPERLINK http://www.pollutec.com

Del 21 al 22 d'octubre de 2000

Cursos SOLAVENT

Associacid per a la Difusio i Estudi de les Energies Renovables
e-mail: HYPERLINK “mailto:candidar@teleline.es

Del 27 de novembre a I'1 de desembre del 2000

V Congreso Nacional del Medio Ambiente, a Madrid
Web: HYPERLINK http://www.cofis.es\\conama
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