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Crisl en el Dia sense Cotxes

| Dia sense Cotxes de 2002 li

ha passat el pitjor que li pot

succeir a una diada reivindica-

iva: que passi desapercebuda.
Des que se celebra la primera convo-
catoria, I'any 1999, el Dia sense Cotxes
ha anat de més a menys. L’any 1999
Catalunya celebra probablement el Dia
sense Cotxes més important d’Europa.
Lexit contribui a fer que la Unié
Europea proposés estendre
aquesta convocatoria a tot
el continent. U'any 2000
les coses es complicaren
a Barcelona amb I'assas-
sinat d’un regidor de
Sant Adria de Besos per
pels terroristes 'ETA i per
la poca diligencia de I'ajuntament
en organitzar uns filtres, en I'accés a les
zones restringides, que acabaren gene-
rant col-lapses i perjudicant els autobu-
sos, que eren qui en teoria havia de
resultar beneficiat.

Lany 2001 la diada fou tan anecdo-
tica que els propis organitzadors, pre-
veient-ho, varen convocar la Setmana
de la Mobilitat Sostenible dos mesos
després. Pero enguany la manca de
resultats del Dia sense Cotxes ha batut
tots els seus récords: el diumenge 22 de
setembre es van registrar unes altissimes

intensitats de transit, embussos, i tot
aixo en un dia en que el transport public
anava a mig gas, com correspon al ser-
vei d'un dia festiu. Amb tot, el pitjor ha
estat que la convocatoria ha passat com
una cita clandestina o de minories.
Lendema la premsa va parlar unanime-
ment de fracas de la diada i culpa les
institucions del mal resultat.

La Setmana de la Mobilitat Sos-
tenible i Segura que s’ha cele-
brat a les mateixes dates ha
tingut un gran exit d’ins-
cripeié —gairebé cinquanta
ajuntaments apuntats—
pero poca incidéncia degut
a la fluixa programacié
d’activitats. Qué hem de fer
aleshores? Renunciar a organitzar
el Dia sense Cotxes ? Seria increible
que la regi6 europea que en el seu
temps millor va organitzar aquesta dia-
da demani a la Unié Europea que no es
convenient convocar més dies sense cot-
Xes.

La PTP ha ofert un bon grapat
d’alternatives per reorientar la lluita i
aconseguir una mobilitat més sostenible
i més segura. A la pagina segiient apa-
reixen algunes d’elles. Com a associacié
hem fet els deures. Ara toca a les admi-
nistracions moure peca.®

[m———————————————

EN PORTADA ES NOTICIA ACTUALITAT REPORTATGE
Crisi en el Comencen les obres Com hem d'anar Que dificil és ser cec
Dia sense Cotxes de la Gran Via a l'aeroport i anar en transport

Des que I'abril del
1999 es va celebrar
per primera vegada
a casa nostra el Dia
sense Cotxes, hem
de reconeéixer que
cada vegada a nat
a menys. El fet que
passés a fer-se al
setembre, per ques-
ti6 de conveniéncia
europea, ha fet que
aquesta manca
d’'interes encara
sigui més palesa.
(editorial i pag.3)

Per fi han comencat
les obres de la Gran
Via entre la plaga
de les Glories i el
terme de Sant
Adria. Una bona
noticia, ja que es
tracta d’una llarga
reivindicacié veinal,
perd que té una
taca que encara
som a temps
d’esborrar: no s’ha
previst cap carril-
bus.

(pags. 4-5)

El principal proble-
ma en I'accessibili-
tat a I'aeroport no
és que arribi 0 no
I’AVE; sino la defi-
cient xarxa de
transport pablic: un
tren que no acaba
de rutllar i ningdi no
hi busca solucions,
i un autobus al mar-
ge de la integracio
tarifaria i sis vega-
des més car que un
convencional.
(pags. 6-7)

Si ha un grup huma
que depeén total-
ment del transport
public per moure’s
amb independen-
cia, aquest és el
dels cecs. Ara bé,
atesa aquesta cir-
cumstancia, esta el
transport public
suficientment con-
dicionat perqué la
quotidianitat no
sigui una aventura
per als invidents?
(pags. 8-12)

OPINIO CONTRAPORTADA |
Paseando El ral-li |
por Cornella de Barcelona |
En Cornella el tran- Durant uns dies, |
via aqui ha signifi- durant el passat I
cado una oportuni- novembre La Van- I
dad para rehacer la guardia va decidir
ciudad. Se han publicar una série I
expropiado vivien- de reportatges en el |
das para alinear suplement “Vivir en |
toda la avenida; se Barcelona”, enels |
alzara una nueva quals es realitzaven |
estacion intermodal diverses rutes com- |
y se resolvera, de paratives dins la |
paso, el trazado ciutat de Barcelo- I
incongruente de la na, perd amb diver- I
carretera hasta el sos mitjans de I
centro. transport.

(pags. 14-15) (pag. 24) |
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Recomanacions de la PTP per millorar el dia sense cotxes a partir de 2003

Per que no un dia catala
sense cotxes al maig?

La diada a anat de més a menys en celebrar-se a la tardor

Encara que Catalunyaila
resta d’Espanya son
territoris que aporten un
gran volum d'ajuntaments
adherits al dia sense cot-
xes, és del tot improbable
que Europa modifiqui
aquesta data perala
propera convocatoria.
Sembla que aquesta data
encaixa millor en el
calendari d'altres paisos
europeus, que no pas ho fa
enel cas d'Espanya.

No cal esperar en aquest
sentit “cap clemencia” des
d’Europa a favor d'un canvi
de data. La data del Dia
Sense Cotxes europeu del
2003 tornara a ser, si no hi
ha un cataclisme, el 22 de
setembre. Sera un dilluns.

El setembre no és un bon moment per a cele-

brar aquesta jornada a casa nostra.

a de 2003, ser? la cin-

quena ocasié en que

se celebra el dia sense

cotxes, celebracid
que en el cas de Barcelona i
Catalunya ha anat de més a
menys, fins a quedar completa-
ment diluida en la convocatoria
del 2002. Si es vol tornar als
origens del dia sense cotxes —i
la seva setmana de mobilitat
sostenible associada— no hi ha
un altre remei que convocar la
diada fora del setembre. El més
sensat seria fer-ho a finals de
maig perqué permet vincular la
nova politica de mobilitat
anunciada amb el gaudir de la
ciutat un cop es tanca el perio-
de hivernal. Pero com que el
cicle de maduracié d’aquest
tipus de convocatoria en els
governs municipals acostuma a
ser llarg, caldria donar-se molta
pressa per anunciar la convo-
catoria per a la primavera del

2003. No obstant aixo, les for-
mes s’haurien de guardar i cal-
dria celebrar, amb no més
intensitat que en aquest any, el
Dia Europeu Sense Cotxes el
dilluns 22 de setembre.

La proposta de la PTP

A tenor d’aquestes conside-
racions la programaci6 d’activi-
tats que es recomana per al
perfode segiient seria:

* Dia Catala (seri6s) Sense
Cotxes en alguna data de finals
de maig del 2003 (o bé deixar-
ho per a la primavera del 2004)

* Dia Europeu Sense Cot-
xes el dilluns 22 de setembre
(dedicat al vianant o a redesco-
brir la ciutat o al transport
public, tema aquest important
quan es torna de [’estiu, época
en queé s'usa molt el cotxe)

* Exposici6 central de la
Mobilitat Sostenible i Segura al
maig, o si es fa al setembre,

encaixada plenament dins les
festes de la Merce, al passeig de
Gracia

* La Setmana de la Mobili-
tat Sostenible i Segura s’hauria
de fer quan es convoqués el dia
serids sense cotxes.

Caldria encarregar la coor-
dinacié de la setmana a una
entitat o empresa amb un pres-
supost suficient per tal que
pugui fer, no només la coordi-
nacié, sin també la impulsié
de la jornada en tots els ajunta-
ments. L’exemple del CILMA,
a les comarques gironines, és
en aquest sentit una experiencia
molt interessant pel seu treball
i pels seus bons resultats.

Un major compromis
I més dotacio pressupostaria
Perque la setmana i I'expo-
sici6 del 2003 es desenvolupin
en bones condicions caldria
buscar recursos publics, a més
dels que puguin aportar els
esponsors provats, amb una
inversi pressupostaria global al
voltant dels 870.000 euros. Un
pressupost inferior a aquesta
quantia suposaria aconseguir
uns resultats no satisfactoris.
L’adhesi6 dels municipis a
la setmana de la mobilitat hau-
ria de portar aparellada I'obli-
gatorietat d’organitzar almenys
una activitat cada dia de la set-
mana, en els municipis de més
de 20.000 habitants, i de fer
quatre activitats al llarg de tota
la setmana en els municipis de
poblaci6 inferior. ®
Redaccio



Comencen les obres
de la Gran Via...
0 les coses canvien
per no canviar

Els plans no preveuen 'habilitacio de cap carril-bus
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Els ciutadans de Barcelona han rebut la revista
municipal en la qual I'Ajuntament explica les seves
realitzacions. A la pagina 17, hi ha una noticia amb
el titular: “Comencen les obres de la Gran Via”.
Aguesta bona noticia, ja que es tracta d'atendre
una llarga reivindicacio dels veins, té una taca que
encara som a temps d’esborrar: no s’ha previst
cap carril-bus en una zona amb una forta densitat
d'aquest tipus de transport public.

a cronica de la revista

municipal en giiestié

explica que s’han ini-

ciat els treballs de
semicobertura de la Gran Via
de les Corts Catalanes, entre la
plaga de les Glories i el carrer
d’Extremadura. Més concreta-
ment, s’afegeix, s’ha iniciat la
primera fase de I'actuacid, que
permetra transformar ’espai
compres entre la plaga de les
Glories i la rambla del Poble
Nou, on s’eliminara ['actual
pont existent 1 es construiran
dos passos de vianants amb
semafor.

L’actuacié urbanistica té
també com a objectiu reduir la
contaminacid acustica, crear
més espai public i integrar (sic)
la nova xarxa de transport
public prevista per a aquesta
zona. I suposara una inversi6
de 79 milions d’euros. Fins
aqui la noticia. Es fantastica.
Barcelona inicia unes obres
llargament reivindicades pels
veins que permetran reduir
I'impacte d’una autopista urba-
na construida en els anys de
“desarrollisme”.

Perd la mala noticia és que
aquesta obra, on s’actua a dos
nivells, en la base de I'autopista
i als laterals de la part superior,
no preveu cap carril bus. Sem-
bla que els arguments per no
posar-hi un carril bus és que ja
es construeix un tramvia, que
va en una caixa de formigé, i
que no hi ha tants autobusos
com per justificar un carril bus.

Pero les dades sén molt
clares. Cada dia circulen per
I’eix de la Gran Via Nord al
voltants d’uns 900 autobusos
per sentit, dels quals aproxima-
dament la meitat van per la
calgada central i Paltra meitat
per les calcades laterals eleva-
des. D’aquests 900 autobusos,
més 0 menys una quarta part
son de TMB i la resta sén auto-
cars de les empreses de trans-
port interurba i discrecionals.
Aix0 déna de mitjana un flux
d’un autobis cada minut.

En conjunt els autobusos i
autocars que passen per aquest
eix transporten didriament un
nombre de persones equivalent



les obres de la Gran Via no hi
figura cap espai destinat al
carril-bus. Una vegada més,
I'autobus ha estat el gran

a les que porten els cotxes que
circulen per dos carrils de
Iautopista. Pocs fluxos d’auto-
busos més intensos que aquests
es poden trobar a Barcelona.

Per altra banda, la demanda
d’instal-lar un carril bus a les
entrades de Barcelona és avui
un fet que ningd no qiiestiona i
alhora tothom reclama. Si
volem que la gent deixi el cotxe
a casa 1 canvii al transport
public, cal fer unes quantes
coses, pero una d’elles és que el
transport public sigui més com-
petitiu i, per tant, més rapid. Si
Iautobis s’encalla en mig dels
embussos del transit, no resul-
tara atractiu.

Donar prioritat a I'autobus
és una de els formes més bara-
tes i eficients de disminuir
I'impacte del transit. Aleshores,
amb aquestes dades tan contun-
dents, per que no es fa un carril
bus a la Gran Via-Nord ? Es
que hi ha problemes d’espai?
No. La Gran Via té en aquella
seccié una amplada suficient-
ment gran com perqueé totes les
necessitats de mobilitat siguin
satisfetes tot fent-les compati-

oblidat. Encara hi som a
temps d’esmenar aquesta
errada, d’espai fisic n'hi ha

sobradament

Cal saber que...

= Diariament,
circulen per l'eix de
Gran Via nord prop
de 900 autobusos,
gairebé un per minut,
un dels fluxes

mEs intensos

de Barcelona

= En el plade I'obra,
hi ha espai suficient
per a la construccio
addicional d’un
carril-bus i mantenir
una zona verda de

25 metres d’amplada.

bles amb les dels residents.

Es perfectament possible
habilitar un carril bus per sentit
en els laterals elevats. En la sec-
ci6 que proposa I'ajuntament
en els laterals, es preveuen dos
carrils de circulacié més un de
servei per carrega i descarrega.
Perd en la seccid encara hi ha
un espai de fins a 28 m
d’amplada a la zona verda,
entre el carril de servei i la
calcada lateral.

Un carril bus ocupa només
tres metres d’amplada que es
podrien detreure de la zona
verda. Qué més donen 25 o 28
m de zona verda quan els
guanys que el carril bus aporta
a la mobilitat, al medi ambient i
a la qualitat de vida sén tan
clars ?

Aquest carril bus podria ser
perfectament el carril bus que
les autoritats estan estudiant
des de fa bastants anys. Aqui
s’havien d’acabar els estudis
perque la soluci6 ja s’ha trobat.
La PTP proposa crear un carril
bus, a la banda esquerra dels

laterals. En els dltims anys s’ha
demostrat a bastament que els
carrils bus situats a 'esquerra
son els que funcionen de mane-
ra més eficient ja que no tenen
la pertorbacié dels vehicles de
carrega i descarrega.

L’actitud dels poders
publics ha estat fins ara decebe-
dora. Tants anys i anys reivin-
dicant els carrils bus a les entra-
des de la ciutat i, una vegada
que se’n pot col-locar un, en el
context d’una gran obra de
remodelacié acordada per
'Ajuntament de Barcelona i la
Generalitat de Catalunya, es
deixa passar la oportunitat de
fer-ho.

A vegades els fets semblen
demostrar aquella vella maxima
de que tot ha de canviar perque
en realitat res no canvii. Potser
que els conductors d’autobis
algun dia hauran d’organitzar
un bloqueig de I'entrada a Bar-
celona per demanar que algud
se’n recordi d’ells i dels seus
passatgers? No ho sabem.
Només és una idea. ®
Redaccio



L'arribada d’un tren de gran velocitat no €s una prioritat

Com hem d’anar
a 'aeroport?

Els plans no preveuen I'habilitacio de cap carril-bus

El principal problema en I'accessibilitat a I'aeroport de
Barcelona no és un altre que la deficient xarxa de servei
de transport pablic: un “metro” que no acaba de rutllar i

ningu no es preocupa de buscar-hi solucions, i un autohus
al marge de la integracio tarifaria amb un bitllet sis vega-
des més car que el d'un autobus convencional. Tot plegat
evidencia que I'arribada del tren de gran velocitat a I'aero-
port no és, ara per ara, una qiiestio de primer ordre.

| clam unanime dels

partits politics cata-

lans i de les institu-

cions economiques
catalanes a favor que ’AVE
arribi a I'aeroport en via directa
he de recon¢ixer que m’ha dei-
xat ben sorprés. No és que esti-
gui en contra d’aquesta propos-
ta, sind més aviat que aquesta
no és la qiiesti6 prioritaria. Per
una vegada, i sense que serveixi
de precedent, he estat d’acord
amb Alvarez Cascos, ministre
de Foment, quan diu que
només 'l % d’usuaris de
laeroport hi arribaran en AVE,
com a argument per no cons-
truir a curt termini Penllag
d’alta velocitat a I'acroport i
optar per fer la via directa a
través de Cornella, tal com
s’havia aprovat.

Sembla ben evident que el
principal problema de I'aero-
port, en el capitol de "accessi-
bilitat, consisteix en el seu mal
accés en transport public. Es

Poca gent utilitzara I’AVE per agafar un avio.

aleshores quan no entenc
’obsessié per disposar d’un
accés a [aeroport en via d’alta
velocitat, una qiiesti6 que és de
segona o tercera importancia.

Una demanda de

dubtosa rendibilitat
S’argumenta que cal que

’AVE arribi a I'aeroport per-

que la poblacié situada en

Iarea d’influéncia de Barcelo-

na, en un radi d’uns 350 km,

pugui venir a agafar un avié a
Barcelona. Es pretén convertir
Iaeroport de El Prat en un hub
o zona de concentraci6 de vols.
Pero en aquest radi d’influéncia
només es troben Saragossa,
Valeéncia, Toulouse i Montpe-
llier com a ciutats grans i mitja-
nes, a més d’unes quantes de
petites com Lleida, Tarragona,
Girona, Perpinya o Castelld.
Totes aquestes ciutats grans
tenen aeroport i moltes de les



petites també, com per exemple
Perpinyd i Girona, amb
instal-lacions que estan incre-
mentant molt I'oferta de vols
disponibles. Quin tipus de per-
sones, aleshores, poden estar
interessades a venir a buscar un
avié a 'aeroport del Prat?
Fonamentalment les que vul-
guin agafar un avié amb un tra-
jecte especial que no existeixi
en el seu aeroport d’origen. Es
tracta, per exemple, dels viatges
transoceanics. Pero, clar, quan-
tes persones d’aquests ciutats
poden venir al Prat per agafar
un vol transoceanic, 25 al dia?;
quatre vegades més, és a dir,
cent persones?

La reivindicacié de I'accés
de 'AVE a I'aeroport no hauria
de ser mai la prioritat publica.
Al meu parer, 'entestament
dels poders publics catalans a
invertir 400 milions d’euros
perqué les persones que caben
en un autobds articulat vinguin
de ben lluny a 'aeroport del
Prat a buscar un avi6 expressa
una posicié provinciana i de
feblesa. Volem tenir més que
Madrid, perd no encertem el
cami per aconseguir-ho. Conti-
nuem sota la sindrome de “Jo la
Vull Més Grossa Que la Teva”
(sindrome conegut amb les

sigles JVMGQT).

Les prioritats en I'accés
al'aeroport

Un cop deixat clar que
I'accés en AVE a I'aeroport té
un interés secundari, intentaré
explicar quines haurien de ser
aquestes prioritats.

L’aeroport del Prat és un
dels aeroports d’Europa amb
un index més baix d’accés de
viatgers en transport public.
Fins el moment AENA no ha
definit una politica d’accés sos-
tenible i ha promogut la cons-
truccié de milers de places
d’aparcament.

Sembla que els ingressos
dels parquings cobreixen una
part important del pressupost

de Torganisme autonom. Avui
a l'aeroport del Prat hi ha 9.000
places d’aparcament, consti-
tuint una oferta set vegades més
gran que la de 'aparcament de
la placa Catalunya de Barcelo-
na, i la previsi6 és la de doblar
Poferta, fins a I’astronomica
xifra de 18.000 places.

Mentre AENA mantingui
aquest rumb no sera possible
reconduir les coses. Lactitud
d’AENA constitueix un argu-
ment més per demanar el
traspas de la gestié de 'aero-
port a Catalunya.

D’altra banda, s’ha fet molt
famds el nou metro que comu-
nica I’estacié madrilenya de
Nuevos Ministerios amb Bara-
jas en 14 minuts. Madrid té
metro a ’aeroport. D’acord
amb la sindrome JVMGQT,
ara també volem el metro a
Iaeroport del Prat!

Una proposta fantastica a la
qual ens sumem amb entusias-
me. Pero a casa nostra fa 25
anys que tenim un metro a
I’aeroport que funciona mala-
ment, i que ningd no ha al¢at la
veu perqué s’hi posi remei. Per
contra, sembla que I'tnic
interes de les administracions
és fer-hi arribar a aeroport
dues linies més de metro, la L9
ila L1, unes linies que abans
d’arribar al centre de Barcelona
obligaran els pasatgers a fer un
viatge interminable.

Millorem el servei de
transport pablic existent

El servei de Renfe a I'aero-
port és un servei de qualitat
regular, pero des de qué s’ha
integrat tarifariament, la seva
utilitzacié ha pujat gairebé
exponencialment. Si en comp-
tes de sortir un tren cada 30
minuts, hi hagués un cada 10
minuts podria prestar un servei
extraordinari. I si, a més, el tren
no efectués parada a el Prat i a
Bellvitge, el temps de viatge a
Pl. Catalunya seria de 15
minuts. Més rapid que el de

® Nomésunl%dels
usuaris actuals de
I'avio prendrien un tren
de gran velocitat

fins I'aeroport.

@ Els accessos

a l'aeroport tenen
altres prioritats, com
millorar el servei
d’autobusos i els trens.

@ L'entestament a dur
I’AVE sembla ser més
una qlestio de prestigi
que cobrir unes
necessitats reals.

Madrid, perque la distancia és
superior.

Amb els pocs diners que
costaria adequar el tren-metro
de I'acroport, no s’entén per-
que les autoritats catalanes no
s’han manifestat urgint la prio-
ritat, no ara siné des dels Jocs
Olimpics. Potser és que en el
subconscient de la gent, i per
tant dels politics que els repre-
senten, PAVE i el metro tenen
prestigi, mentre que els trens-
metro de Renfe no. No se
m’acut una altra explicacio.

I que dir de I'accés en auto-
bis. No hi ha cap linia directa
amb tarifa integrada i la que
existeix, |'aerobis, val sis vega-
des més que un autobds normal
i a vegades els passatgers van
drets. El que hauria de ser nor-
mal, un servei de bus directe
des de placa Espanya —el gran
intercanviador del sud de Bar-
celona— amb una freqiiéncia de
3 minuts en hora punta i amb
tarifa integrada, encara esta per
arribar. Seria bo que PATM
prengués cartes en aquest
assumpte i que en la tramitaci6
del Pla de Serveis de Transport
Puablic dediqués un capitol a
donar pautes per implantar un
sistema més sostenible d’accés a
I'aeroport.®
Pau Noy

Butlleta d'inscripcid

[ Quota soci/socia: 13,50 € 'any [J Quota especial: .................. € l'any
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Ceguesai
transport public,
una relacié que
cal millorar

Segurament, quan
anem en transport
public ens hem pre-
guntat, i com s’ho fa
un cec per saber
quan ha de baixar
de l'autobus. O si es
troba sol en una
parada, com sap
quin és el nimero
gue s'acosta.

I a la linia 4 del
metro (la que “no
parla”), compten
tota I'estona les
estacions. No hi ha
el perill que caiguin
a I'andana si s’apro-
pen massa?

Com es mouen, els
cecs, per les esta-
cions de tren?

Ja sabem quants
viatges poden fer
després de cancelar
una tarja?

I en els semafors,
com s’ho fan?

Uf! Han de ser molt
habils per esquivar
tota la colla
d’embastides i tan-
ques d'obres...
Totes aquestes difi-
cultats que es tro-
ben les persones
cegues en la seva
mobilitat quotidia-
na... i d’altres, sén
objecte de reflexid i
denuncia per part
d’aquells usuaris
que pateixen en pri-
mera persona tots
aquests entrebancs.

Per a les persones amb minusvalies visuals, un acte quoti

Ceguesa I transp
una relacio que

Mentre gue hem avancat en I'adaptacio envers els

Quan una persona invident
entra en un transport public
ha d’estar preparada per a

qualsevol experiéncia.

Les persones que no pateixen
cap dismunicio fisica ni sensorial
poden triar la seva forma de
mobilitat, ja sigui en transport
public o privat. Fins i tot, moltes
persones amh minusvalies
fisiques poden decidir lliurment,
ja que disposen de cotxes
adaptats a les seves necessitats.
Per0 si ha un grup huma que
depen del transport plblic per
moure’s amb independencia,
aquest és el dels cecs.

Ara bé, esta el transport public
suficientment condicionat perque
la quotidianitat no sigui una
aventura per als invidents?

na cosa tan senzilla
per nosaltres com
agafar un autobds,

moure’ns per dins
del metro o accedir a les esta-
cions de trens, pot convertir-se
en una auténtica odissea per a
les persones que pateixen algu-
na mancanca visual, ja sigui
total o parcial, fins I'extrem

d’esdevenir un risc mortal. Per
conéixer de primera ma aques-
tes odissees, vam parlar amb
tres persones que viuen aquesta
aventura cada dia. Sén I’Enric
Boti, cap del Departament de
Serveis Socials de TONCE; en
Manel Marti, president de
I’Associacié Catalana de cecs i
disminuits visual, i la Paquita



la com agafar el metro o I'autobds pot ser tota una aventura

ort public,
cal millorar

minusvalids fisics, respecte els cecs anem un pas enrere

Garcfa, vicepresidenta de
’Associacié Catalana per a la
Integracié del Cecs.

De les converses amb
cadascun d’ells, i de contrastar
els problemes i possibles solu-

cions, n’hem extret una conclu-
si6 meridiana: facilitar que els
cecs puguin accedir sense traves
al transport public no és, de cap

manera, una qiiestié de pressu-
postos més o menys grans, sind
que es tracta simplement d'un
problema de sensibilitzacid,
que hi hagi una voluntat de fer-

ho.

Anema peu

El primer problema ja apa-
reix quan una persona cega surt
al carrer. Vivim en un entorn
en el qual tota la informaci6 és
visual, basada en uns codis for-
mats per colors 1 signes. Aixi,
d’entrada, un cec ja es troba en
inferioritat de condicions res
més sortir de casa ja que no pot
accedir a 'allau d’informacié
(visual) que ens envolta.

Ja hem sortit, ara fem la
primera passa. Aixo si, procu-
rant no topar amb Ienemic
nimero u dels cecs: les bastides
i les obres, almenys aix{ ho creu
en Manel Marti, qui per la seva
notable alcada és una victima
reincident de les bastides (per
cert, quam el vam visitar encara
duia al seu front els senyals evi-
dents d’una topada amb una
bastida). En Manel considera
que “no hi ha cap consideracié
cap els cecs pel que fa a barre-
res arquitectoniques” i en recla-
ma una protecci6. Pero 'Enric
Boti encara es mostra més con-
tundent quan afirma que cal-
dria “una ordenanca municipal

@ Las bastides de

les obres al carrer son
el primer enemic d’'una
persona quan surt de
casa seva per anar a
qualsevol lloc.

@ La principal
dificultat que plante-
gen els autobusos és
que en no “parlar” és
dificil saber quina és
la propera parada.

@ A les parades
d’autobus s'hi troba a
faltar informacio
adaptada a les
necessitats dels
invidents.

que obligués a protegir les bas-
tides de les obres per evitar
accidents i a senyalitzar-les
correctament”.

Un altre enemic sén els
contenidors d’escombraries.
Un cec pot arribar a saber qui-
na és la seva ubicaci6 exacta...
sempre que no li moguin de
lloc. I és clar, resulta que molts
cotxes quan aparquen els des-
placen de la seva ubicaci6 i
aquest fet, en paraules de
I’Enric, resulta “fatal” per a un
cec. Com a possible solucid,
I’Enric advoca pels contenidors
integrats en el sol, de manera
que ocupin el minim d’espai
fisic exterior.

Vermell, verd, ambre... tots
coneixem els codis semaforics.
Pero i un cec? Que fa davant
d’un semafor? A Barcelona hi
ha uns 1.500 semafors acistics
que funcionen amb un coman-
dament a distincia, de manera
que prement un botd, segons
els senyal actstic que emet el
cec pot saber si pot 0 no traves-
sar el carrer. “Sens dubte ha
estat un gran aveng, perd cal-
drien molts més semafors adap-
tats”, van coincidir a afirmar el
Manel i la Paquita.

La Paquita també es va
queixar de la manca d’eines que
ajudin en la orientaci6 dels cecs
al carrer, 1 va expressar el seu



Iniciativa per Catalunya Verds (ICV)
ha posat en marxa una campanya
en favor de l'accessibilitat de les

persones amb minusvalies als
serveis de Renfe, tant als trens com
a les estacions i andanes.

desig perque un dia tots els
carrers estiguin retulats en
braille a una al¢ada prou acces-
sible. Sens dubte, es tracta de
tot un deisderatum si tenim en
compte que a molts carrers ni
tan sols figura una placa amb el
nom.

Agafem el bus

Amb empentes i rodolons
aconseguim arribar a la parada
de 'autobis. Comenca -0 més
ben dit— segueix I'aventura. La
principal dificultat és que els
cecs no poden saber de quin
autobis es tracta, a no ser que
ho demanin a alguna altra per-
sona de la parada —sempre que
n’hi hagi, és clar!- o preguntar-
ho al conductor de I'autobis.
Per bé que els conductors
tenen l'obligacié d’aturar-se a
la parada sempre que hi vegin
una persona cega, la Paquita els
disculpa si alguna vegada no ho
fan ja que “sovint van cremats
per complir uns horaris i no
poden veure si ha un cec o no a
la parada, o van tant rapid que
quan sentim el soroll d’un
autobis que s’acosta ja és massa
tard com per fer-lo parar”.
Segons I’Enric, per a un invi-
dent “agafar 'autobus, la majo-
ria de les vegades, vol dir
dependre d’un altre”; pero tam-
bé és legitim que els cecs vul-
guin gaudir d’una major inde-
pendencia, sense necessitat de
recérrer a altres persones.

Un sistema de veu sem-
blant al del metro s’apunta com
a una bona solucié, per la
Paquita, “si hi ha voluntat es
pot trobar la técnica; no crec
que costi tant articular un siste-
ma de veu sintética que ens avi-
si quin és el proper autobis”. O

una cosa més
senzilla com
seria que el tra-
jecte de Iauto-
bis també esti-
gués en braille i
poder conéixer
quin és el tra-
jecte de cadas-
cun i hipotéti-
ques alternati-
ves.

Per al
Manel, una
altra de les difi-
cultats  que
tenen els auto-
busos €és una
retulacié exte-
rior deficient, “i
no només per
als cecs totals,
sind que perso-
nes amb ceguesa parcial o algu-
na altra dificultat visual no
poden veure de quin nimero
d’autobis es tracta fins que el
tenen gairebé a sobre”. Aquest
problema, de fet, no només el
tenen les persones que no
veuen del tot bé o simplement
no hi veuen, sinG que persones
sense cap problema visual greu
moltes vegades tenim proble-
mes per identificar els autobu-
s0s, ja que els vidres reflectei-
xen el sol i impedeixen la visid
de la rotulacié. Una retulacié
que, en el cas dels autobusos, és
d’uns caracters grocs formats
per punts sobre fons negre.

Ja som dins

B¢, ja hem aconseguit pujar
aun autobus, i ara qué? Primer
de tot, hem de validar la targe-
ta. I no costa gens. TMB va
accedir a una petici6 de les per-
sones amb deficiéncies visuals i
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i el taxi?

De tots els mitjans
de transport public
a l'abast dels cecs,
el taxi és el que
presenta menys
dificultats d’accés.
L'invident disposa
d’una tarja prou
visible on esta
escrita la paraula
“taxi”, nomeés I'ha
d’exhibir perque la
vegi el taxista i
aquest sapiga que
es tracta d’'una per-
sona que requereix
els seus serveis.

{[eICV

les targes tenen una petita osca
que permet saber per quin cos-
tat s’han de posar per a una
correcta validaci6 sense fer pro-
vatures (perd no totes! les tar-
ges que expedeixen els caixers
automatics d’una conegudissi-
ma entitat d’estalvi surten sense
aquest senyal!). De totamanera,
no tot s6n flors i violes pel que
fa a la validacié de titols, pero
deixem-ho per a més envadant
quan parlem del metro.

Per a una persona sense cap
minusvalia sensorial, la princi-
pal diferencia que hi ha entre
viatjar en autobds i fer-ho en
metro (a banda de 'obvietat
superficie-soterrat) és que el
metro “canta” les parades i
sabem a tota hora on som. En
canvi, a I'autobts no és aixi. Fa
alguns anys, de manera provi-
sional algunes linies d’autobis
si que informaven oralment de
la propera parada, pero aquesta



Un col-lectiu que lluita
pels seus drets

| dels cecs és un col-lectiu social que es mou, i

forga, per fer sentir la seva veu. No només des

d’una posicid reivindicativa siné també aportant
solucions. Aixi, I’Associacié Catalana de Cecs i Dismi-
nuits Visuals esta preparant per als primers mesos de
2003 un “Llibre Blanc de les barreres arquitectoniuges”.
L'ONCE, per la seva banda, també publicara dins del
primer trimestre de 2003 el “Manual d'accessibilitat per
a persones cegues i deficients visuals”. Aixi mateix,
I'ONCE col-labora amb técnics dels laboratoris experi-
mentals de TMB i FGC per cercar i introduir millores en
els diferents modes de transport public. Pel que fa a les
administracions, la Generalitat treballa dins del Consell
sectorial d’accessibilitat amb diferents col-lectius de dis-
minuits sensorials, fisics i psiquics; i I’Ajuntament de
Barcelona vehicula totes les qiiestions referides a
I'accessibilitat en la via publica i els transports a través
de I'Institut Municipal de Persones Disminuides.

I N e
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cecs.

experiéncia es
va aturar sense
més. I és aques-
ta una de les
queixes dels
usuaris cecs de
I’autobis, que
no saben on
son. Per bé que
tenen el recurs
de comptar les
parades, per a la
Paquita “viatjar
per superficie
vol dir aturar-se
als semafors,
cotxes que obs-
trueixen el
carril-bus, para-
des on no s’atu-
ra perque no
puja ni baixa
ningd... alesho-
res com sabem on som?”. Tant
el Manel com I'’Enric també
coincidexen en aquest punt:
caldria que 'autobis parlés.
“Es tracta de buscar la tecnol-
gia més adient i aplicar-la”.
Insisteix 'Enric: “ no només és
un servei per als cecs, sind que
tothom se’n beneficia. Oi que
és comode que el metro parli,
independenment que siguis cec
o0 no? Doncs igual passaria amb
I'autobis”.

Ara, agafem el metro

El metro, ja ho hem dit, té
I'avantatge de disposar de
megafonia... perd no totes les
linies. La linia 4 (la groga) no
avisa de les parades. Diu la
Paquita que “ens hem queixat a
TMB forga vegades, pero sem-
pre ens donen I'excusa que és
una linia pendent de remodela-
ci6”. Per al Manel, el metro
també té mancances de rotula-

Si ja és dificil per a una persona
sense cap mena de disminucio fisi-
ca ni sensorial, imagineu-vos el que
representen les bastides per als

ci6, “la linia 4 era aberrant, la
retulacié indicativa de les para-
des i estacions eren unes lletres
blanques sobre fons groc, era
impossible veure-ho a no ser
que t'hi amorressis. Vam parlar
amb TMB i vam aconseguir
que es canviés el blanc de les
lletres pel negre”. Pero les per-
sones que sense ser cegues,
pateixen alguna minusvalia
visual encara tenen dificultats
per llegir el blanc sobre gris
que encara predomina en molts
retols del metro.

En parlar de I'autobus hem
dit que TMB va accedir a posar
un senyal a les targes per a una
correcta col-locacié. Molt ben
fet, pero... “com sabem quants
viatges ens queden? —replica
’Enric Boti- no estaria de més,
que les maquines validadores
parlessin i ens diguessin els
viatges que ens queden”. En
aquest sentit, FGC ja diposa
d’algunes maquines parlants, i a
TMB, a banda d’aquestes expe-
nedores parlants, també s’esta
experimentant amb expenedo-
res tactils que funcionarien amb
el mateix comandament a
distancia dels semafors.

El metro també presenta
dificultats pel que fa a 'accessi-
bilitat, especialment a les anda-
nes. “No ens podem conéixer
de memoria totes les estacions,
no estaria de més un ‘caminet’
amb una pavimentaci6 diferent
que ens ajudés a desplagar-nos
per Iinterior de I'estaci6. Ara el
paviment canvia molt al final de
I'andana, quan gairebé ja ets a
punt de caure”, es queixa la
Paquita. Aquesta mena de
‘caminet’, de recorregut pavi-
mentat diferent, que reclama la
Paquita el podem trobar a



Les estacions de metro
concentren un bon
nombre de perills per
als cecs.

I’estaci6 de Rocafort a la linia u
(Pestacié on s’atura tothom qui
va a la seu de PONCE del
carrer Calabria).

El material mobil també
seria una altra qiiestié que es
podria replantejar. Per al
Manel, “els trens bons son dels
d’acordi6”. Es a dir, aquells
trens que no tenen vagons
independents i formen un tot
continu. S’ha donat el cas de
persones cegues que amb el
bast6 no han trobat cap obsta-
cle i creient que es tractava de
la porta del vagd, han fet una
passa endavant i han caigut per
I'espai buit que hi ha entre els
vagons. A Madrid, es va donar
la circumstancia que ningd no
es va adonar del fet i el tren va
arrencar causant la mort de la
persona que havia caigut a la
via.

Entre aquesta allau de
situacions a millorar, hem anat
apuntat també alguns avencos
aconseguits. Un d’ells, és el
passi metropolitd d’acompanya-
ment, fruit d’un acord entre

@® En el metro, els
vagons no haurien de
ser espais estancs, el
model a sequir son els
trens tipus acordio,
sense separacions.

@ Les millores per als
cecs en els mitjans de
transport public, a la
llarga, beneficien
tothom, per tant, per
que ajornar-les?

ONCE i TMB de manera que
una persona cega pot viatjar
amb un acompanyant sense que
aquest hagi de pagar. Perd com
sempre, no tot acaba de rutllar
a la perfeccié. En Manel es
queixa que segons a quines
hores i segons a quines esta-
cions, “no hi ha personal de
servei que pugui obrir la porta
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Llocs
de treball

La Paquitaho te clar: “ales
grans estacions de trens no
estarien de més persones
de suport que ens acom-
panyessin fins les taquilles,
les andanes... en definitiva,
que ens ho posessin tot més
facil. Al capialafi, els cecs
no som tants i aixi es crea-
rien llocs de treball social. A
més, no és res de nou ja que
molts aeroports tenen per-
sonal de suport propi”.

perque passi I'acompanyant, i
aquest es veu obligat a saltar
per sobre el torn en el millor
dels casos, quan no a fer postu-
res inversemblants”.

Anem en tren

L’Enric s’expressa amb
contundeéncia a 'hora de tractar
els desplagaments en ferroca-
rril: “el tren encara és més peri-

116s que el metro perque els
trens no paren al nivell de
I’andana, i hi ha un espai buit
entre el final de I'andana i
esglaé del tren que és forca
perillés”.

L’accessibilitat a les esta-
cions és un altre dels cavalls de
batalla. Fa ja alguns mesos, la
Paquita i altres persones cegues
es van manifestar a l'estacié de
Sants per reclamar la supressié
de barreres arquitectoniques a
les andanes i és que “a les esta-
cions grans, encara ho tenim
més magre” diu la Paquita. Tot
seguit, perd, no s’esta d’afegir
que laccessibilitat als trens i
estacions de FGC esta millo-
rant forca més rapid que no
pas a Renfe.

Entre aquells aspectes que
es van adaptant a les necessitats
dels invidents, trobem que en el
servei de rodalies de Renfe i
FGC s'avisa de les parades, tal
com succeeix en el metro.

Les persones cegues repre-
senten el 3 % de la poblacid, i
el 33 % de les persones majors
de 65 anys pateixen alguna difi-
cultat visual. No estaria de més,
que a I’hora de dissenyar les
ciutats i els seus serveis hi
hagués una major sensibilitat
cap a aquests col-lectius.

Com insisteix a dir 'Enric
Boti: “Es que a la llarga tothom
hi surt guanyat, les coses al
final serveixen per a tothom
pero en el moment de fer-ho
no hi pensem”, alhora que
expressa un desig: “que un sis-
tema de transport com el tram-
via, que es pretén ecologic i
modern, incorpori des de bon
comengament millores tecnolo-
giques per als cecs.” @

Jordi Pascual Marti



om a punt de parti-

da, a finals de l'any

1997 el CRID

desenvolupa  un
estudi sobre els criteris cons-
tructius per a la rehabilitaci6 de
les estacions i de disseny per la
millora de Iaccessibilitat; aixi
endega Iany segiient un Pro-
grama d’adaptaci6 de les esta-
cions i dels trens dels FGC
(“Estacions i trens per a tot-
hom”). La finalitat d’aquest
programa d’adaptacié responia
a dues motivacions basiques:
facilitar el transport a totes les
persones, ja que I'accessibilitat
s’entén com una millora de la
comoditat per a tots els viat-
gers, 1 per altra banda aconse-
guir que a I'any 2006 -la Llei
20/1991 i el Decret 135/1995
fixen el 2003 com a data limit
per a 'eliminacié de les barre-
res arquitectoniques existents—
la gran majoria de les seves
estacions siguin accessibles per
a tothom.

Amb aquest objectiu de
futur, veiem que al 2002, les
dues linies més importants dels
FGC es troben en un bon
nivell d’accessibilitat. E1 Metro
del Valles en té 20, d’un total
de 32 estacions adaptades, i la
linia Llobregat-Anoia encara té
un percentatge més alt, ja que
al voltant del 75 % de les esta-
cions que formen aquest eix,
estan considerades com esta-
cions dissenyades per a tothom
(persones amb mobilitat redui-
da, discapacitats visuals o
d’audicié...) Davant aquesta
situaci6 s’ha de reconeixer la
feina feta, pero s’ha de conti-
nuar treballant per aconseguir
reduir el percentatge comple-
mentari, el nombre d’estacions
encara pendents d’adaptar, on
per exemple trobem estacions
tan importants pel nombre de
viatgers que hi circulen com
Gracia o Sarria.

El concepte d’accessibilitat
universal (‘disseny per a tot-
hom’), es basa en I'adaptacié de

FGC a I'abast de totes les persones

Estacions |
trens
per a tothom

Millora de les instal-lacions

En els darrers anys, son moltes les intervencions que
des dels Ferrocarrils de la Generalitat (FGC) s'han anat
fent a favor de I'eliminacio de les barreres arquitectoni-

ques i sensorials existents a les seves instal-lacions.

les estacions existents i dels
equipaments de nova construc-
ci6 per a la utilitzaci6 per qual-
sevol persona. Algunes d’aques-
tes mesures consisteixen en la
construccié d’ascensors adap-
tats carrer-vestibul-andana, la
creacié d’itineraris per a invi-
dents mitjangant una diferen-
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ciaci6 del paviment en textura i
color, i per a persones amb
mobilitat reduida amb una
amplada de pas lliure (0,90 m)
sense desnivells ni obstacles,
amb informaci6 acustica i visual
de les parades, el disseny del
vehicle que permeti I'accés a
peu pla, etc. Es important cui-

dar molt tots els criteris que
garanteixen l'accés i la utilitza-
ci6 de les persones amb dismi-
nucié del transport piblic, pot
resultar 1til fer esment dels
aspectes observats que s’hau-
rien de millorar, com per
exemple la separacié entre
I’andana i el vehicle, ja que en
algunes estacions dels FGC és
forga ampla i pot provocar cai-
gudes, o P'espai reservat per
persones amb mobilitat redui-
da, carretons, i bicicletes amb
una elevada concentracié de
passatgers pot resultar insufi-
cient; es tracta d’anar millorant
el transport piblic amb Ia
col-laboraci6 de tots.

Totes
esmentades fins al moment
s’emmarquen dins la politica de
millora de la qualitat dels FGC
que comporta una optimitzacio
de les seves instal-lacions i del
seu servei. Amb aquestes inter-
vencions realitzades amb la
finalitat d’aconseguir que cada
dia més gent pugui gaudir del
seu dret a la mobilitat i a
Paccessibilitat, els FGC han
rebut diversos reconeixements
com el Distintiu de Compro-
mis Internacional “Design for
AP, o el premi GIM per la tas-
ca realitzada en 'adaptacié de
les seves instal-lacions.

Com hem pogut constatar
al llarg d’aquest article, els
FGC han resolt molts dels pro-
blemes d’accessibilitat que
tenien, pero encara els queda
feina per fer.

La part més positiva de tot
aixo és que s’ha pres conscién-
cia de la problematica, s’ha ana-
litzat 1 s’han buscat solucions.
Ara haurem d’esperar que
Paccessibilitat es converteixi en
un tema clau a tenir en compte
a I'hora de planificar, construir
i gestionar la ciutat i el trans-
port, més que res per no haver
de fer les coses dues vegades. Si
la feina ben feta sempre té
futur, fem-ho bé. @

Ma. Jose Simon

les actuacions



Recomanacions de la PTP per millorar el dia sense cotxes a partir de 2003

Paseando por Cornella

Las obras del tranvia han traido mejoras en ot

In_latge v-irtlia;l de _corh quédaré una via de Cor

omo un taxi en el

centro de Barcelo-

na. Hace ya sema-

nas que acabaron
las vacaciones, de modo que la
ciudad vuelve a recuperar su
habitual ineficacia: mucha prisa
y muy poca rapidez. El taxi me
lleva cansino por la Diagonal.
Sobre los nuevos railes han
colocado el primer tranvia sali-
do de la fibrica de Santa Perpé-
tua. Bien por ellos. Parece que,
finalmente, el trifico privado
se va acomodando a la nueva
situacion.

Siempre ocurre lo mismo
en Barcelona. Todo lo nuevo
inquieta. Intuyo que somos
demasiados y demasiado apre-
tados de modo que el espacio es
un bien escaso. Tal vez por este

i | P

motivo en esta ciudad se habla
de urbanismo en los bares y en
las peluquertas.

El taxi toma el extrafio
vericueto que lleva desde la
Diagonal hasta la carretera de
Cornella. Aqui las obras no
amainan. Todo lo contrario.
Contra lo que ocurre en Barce-
lona, el tranvia aqui ha signifi-
cado una oportunidad desco-
munal para rehacer la ciudad.
Se han expropiado viviendas
para alinear toda la avenida; se
alzard una nueva estacion inter-
modal -cercanias, metro y tran-
via-; se resolverd, de paso, el
trazado incongruente de la
carretera hasta el centro de la
ciudad. Las obras han servido
ademds para cablear toda la
zona. (La unica pega que le veo
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yo a este proyecto es que se han
empecinado en poner césped
en el lecho de las vias como si
esto fuera centroeuropa. Y no
lo es.) A cambio de esta gran
reforma impulsada por la llega-
da del tranvia el trifico privado
ha dejado de ser, para siempre,
el dnico argumento de esta
composicién urbana. El tiem-
po dird quién ha ganado y
quien ha perdido en esta parti-
da. Las urnas, cuando toque,
también.

De hecho —pienso mientras
el taxi queda varado nuevamen-
te en el cafarnatin operario de
Cornella- esa es la idea que
impulsé a muchos ayuntamien-
tos europeos, conservadores o
progresistas, a hacer regresar el
tranvia a sus calles. Unos lo

ros servicios

g’ ¢ i

nella per on circulara el Trambaix.

e f
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hicieron con mis acierto y
otros con menos. Hay verdade-
ros desastres y notables acier-
tos. Pero el tranvia se convirti6
en la excusa para transformar la
ciudad. Politica urbana. (Por
cierto ¢Saben que en Dresde
estdn utilizando el tranvia para
transportar mercancias en las
dreas comerciales?). Politica
publica urbana. Subrayo lo de
piblica porque se me antoja
sustancial en este debate.

La capacidad transformadora
Ya sé que el Baix Llobregat
reclama una red de metro.
Cémo no. Es de sentido comin
esa reclamacién. Pero me pre-
gunto si el metro hubiese teni-
do la capacidad transformadora
del tranvia en la superficie. Voy




a decir algo que seguramente
sonard a “boutade” pero tengo
para mi que la linea 9 del metro
no tendrd ese mismo impacto.
Serd, esperemos, eficaz y es, sin
duda, necesario. Pero no gene-
rard esa transformacién. Mis
atin como ha sido concebida.
Obsesionados por reducir los
costes de expropiacion, los
ingenieros de la Generalitat
han ideado un método que pro-
mete minimizar el impacto a
ras de suelo: un tdnico pozo de
acceso para los viajeros y un
tinico tubo de trénsito para los
convoyes construido con tune-
ladora. El esquema es asi de
simple. La capacidad de trans-
formacion de la superficie —por
lo que conocemos hasta ahora-
serd nula. O casi.

Puede ocurrirnos lo que
sucede con el metro de Madrid,
que tanto nos gusta. Alli han
hecho algo parecido. La red es

® EnCornella las
obras del tranvia han
servido para rehacer la
ciudad: se construira
una nueva estacion
intermodal y se ha
cableado toda la zona.

@ Reclamar una red
de metro es de sentido
comun, pero esta por
ver si tiene la

misma capacidad
transformadora del
espacio en superficie.

muy extensa, pero se camina
muy mal por las calles de aque-
lla ciudad.

¢Serd posible que el metro
cruce algunos barrios de Bada-
lona o de Santa Coloma dejan-
do intacta su injusta superficie?
¢Debe ser asi? Es posible. Tal
vez no deba ser esa la vocacién
de una infraestructura de trans-
porte. Y hasta es posible que la
Barcelona densa y opulenta no
requiera de oportunidades
como ésta para mejorar su
espacio urbano, sobre todo
—intuyo- si encima de la esta-
cién del metro no pueden
negociarse unas plusvalias para
construir otro hotel. (Atin asi
no me resisto a mencionar el
ejemplo de la Jubelee Line de
Londres para preguntarme si
incluso en Barcelona no vamos
a perder alguna oportunidad).

Pero, en cualquier caso, el
metro es —salvo que el conseller

Puig nos sorprenda a casi
todos- una obra piblica. Y a
pesar de nuestra obsesién de
tomar Barcelona como medida
de todo, hay territorios metro-
politanos que todavia requieren
—iy por muchos afios!- del
impulso publico para transfor-
marse. Allf la plusvalia, casi
siempre, se circunscribe al bien
social, a la mejora de la calidad
de vida. El beneficio econdmi-
co es todavia un fin a largo pla-
20, no a corto. ¢Eso es bueno o
es malo? Es distinto, y eso es
lo realmente sustancial. Que no
es lo mismo hacer el tranvia en
la Diagonal que en Cornella, ni
la linea 9 en Badalona que en
Sarria. O no deberfa serlo.

El taxi para y me apeo. Por
cierto, el taxi también es un
servicio publico. De vuelta a
casa no encontraré ninguno
libre. ®
Jaume V. Aroca

Dr. Tr@ffic news reporters

La T-mes y las zonas

el funcionamiento exacto de la T-mes y los trayectos

Como se han venido sucediendo las consultas sobre

en los que es valida, y visto que nadie hace pedago-
gia, vamos a explicar el funcionamiento de los titulos inte-

grados sin limite de viajes: (T-mes, T-dia, T-trimestre).
Aclaracidn importante. La zona siempre se entiende sin

tener que atravesar ninguna otra corona tarifaria, es decir

siempre que con ese titulo de una zona podamos hacer

fisicamente el viaje. (Podiamos usar la T-mes de 1 zona de

bus directo sin pasar por otras zonas), pero no podriamos

utilizarla en Palleja aunque también esté en la zona 2.
Visto lo anterior, vamos al detalle:

Tarjetas de 1 zona

Tienen validez exclusivamente en la zona donde se efec-
tuo la primera validacion. Por ejemplo, si la validaste en
Sabadell y viajas a Barcelona sera mejor que te calces
unos zapatos comodos o utilices una T-10...

Tarjetas de 2 a 5 zonas
Tienen validez en la zona de la primera validacidn y sus

[
[
[
[
[
[
[
[
[
[
I Sabadell (que esté en la zona 2) en Rubi o Mollet (hay un
[
[
[
[
[
[
[
[
I colindantes. Veamos un ejemplo:

e Tarjeta de 2 zonas validada en Vilassar (zona 2). Puede
ser utilizada tanto para moverse por la zona 2 del Mares-
me, como en la zona 1. Tambien puede ser utilizada para
moverse por las zonas 2 y 3 del sector (Matar6-Grano-
llers).

e Tarjeta de 2 zonas validada en la corona 1. Puede ser

utilizada para efectuar trayectos desde Barcelona hasta el
final de la zona 2 en cualquier direccion: Vilassar, Mollet,

Sabadell, Sant Andreu de la Barca, Vallirana...

e Tarjeta de 2 zonas validada en Palleja (zona 2). Podra
ser utilizada para viajar hacia la zona 1, y también en las
limitrofes de la zona 3: Avinyonet, Martorell, etc.

De igual modo funcionan las tarjetas de 3 a 5 zonas.

Las de 6 zonas, como sirven para todo el territorio, no tie-
nen problemas de ubicacion.

Las T-mes de 1 zona no sirven para viajar entre poblacio-
nes limitrofes de zona (por ejemplo de Sant Feliu de Llo-
bregat a Molins), aunque la tarifa a pagar sea de 1 zona.
Se puede utilizar la T-50/30 de 1 zona.

Visto todo lo anterior, seria recomendable asistir a cursi-
llos de ajedrez para poder aplicar la estrategia adecuada
de validacion.

|
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Va de guies

Des de fa pocs mesos, els usuaris de transport public ja poden
disposar de les noves guies actualitzades de I'EMT (Barcelona,
Barcelones Nord, Baix Llobregat i NithUs) i, a més, per fi TMB
ha tret una nova guia d'autobusos urbans de Barcelona de car-
tografia forca acurada. D'altra banda, I'ATM també ha publicat
una interessant guia del transport intermunicipal de la Regi6
Metropolitana de Barcelona, en I'elaboracié de la qual ha par-
ticipat en José Luis Rodrigo, soci de la PTP i membre actiu de la

..

|

Hospital
de Sant Pau

El de 14 de desembre de 2002,
I'hospital de Sant Pau ha estre-
nat dos vehicles eléctrics per a
6 places assegudes cadascun
que recorren l'interior dels
131.000 m2 del recinte hospita-
lari, tot enllagant els diferents
pavellons modernistes que
conformen aquest conjunt cre-
at per Doménech i Montaner.
Aquest servei esta pensat per-
que els usuaris de I'hospital,
familiars dels pacients i alguns
turistes, puguin desplacar-se
amb més facilitat, donades les
dimensions de les
instal-lacions i el pendent dels
carrers interiors. En funcié de
la demanda, no es descartaria
ampliar el nombre de vehicles.

Canvis
a TMB

Les empreses que formen TMB

( Ferrocarril Metropolita de Bar-
celona, el metro; i Transports de
Barcelona, els autobusos) van dur a
terme el 7 de novembre una reu-
nié extraordinaria de la seva Junta
General, amb I"inic punt de
Pordre del dia d’incorporar de 5
nous vocals al Consell d’Adminis-
tracio. Per al FMB s’han incorpo-
rat Antoni Herce Herce 1 Enric
Ticé Buxadds, i Antoni Lluch
Molinari i Miquel Rubirola
Torrent, per a TB. Constanti
Serrallonga passa a ser conseller-
delegat de les dues empreses, en
substitucié d’Emili Lopez Bailn,
que ha deixat aquest carrec, que
tenia des de I'any 1991, per motius
personals i professionals.
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Noticies de la PTP

El 13 de desembre de 2002, es va fer la primera trobada de
forumistes en una sala de conferéncies del local que té al
carrer d’Ocata, sota 'Estacié de Franca, I’Associaci6
d’Amics del Ferrocarril de Barcelona. En definitiva, I'acte
va reunir persones que acostumen a participar en el forum
de debat de la pagina web de la PTP, que darrerament és
forca concorregut. A 'acte van assistir, com a representants
de la PTP, Ricard Fernandez Valenti, Ricard Riol, José Luis
Rodrigo i Francesc Xandri. Després d’una breu presenta-
cio, es va procedir a debatre sobre diversos temes proposats
a voluntat dels assistents. En definitiva, el resultat fou satis-
factori i s’espera que I'experiéncia es torni a repetir.

Per la seva banda, la web de la PTP s’ha consolidat com a
referent de la mobilitat sostenible per a tothom qui vulgui
estar al dia de tot allo que passa dins 'ambit del transport
public. La tasca d’actualitzacié del nostre company Lluis
Carrasco estd donant els seus fruits. Aixi, el nombre de visites
diaries s’ha situat al voltant de les 130, amb puntes de gairebé
300 connexions, com va passar durant el passat setembre amb
motiu de la celebracié de la Setmana de la Mobilitat Sosteni-
ble i del Dia sense Cotxes, atesa la manca d’informaci6 acura-
da per part de les admnistracions implicades. Les estadistiques
dels darrers mesos de 2002 indiquen que mensualment s’efec-
tuen més de 4.000 consultes a la web www.laptp.org, la qual
cosa evidencia que I'interes per tot allo referit a com ens
movem cada vegada atreu més persones.

El transport
a Londres

Rachel King, representant del Comité d'usuaris del
transport de Londres (LTUC) va explicar les competén-
cies i aportacions d'aquest organisme en la planifica-
ci6 de la xarxa de transport public de la capital angle-
sa. En aquest sentit, la PTP esta intentant que en
I'ambit de I'’ATM s'instauri un comité amb competen-
cies similars. L'acte organitzat per la PTP i el Col-legi
d'enginyers industrials, es va emmarcar dins les activi-
tats de Setmana de la Mobilitat Sostenible i Segura.
En la fotografia podem veure a Rachel King, al mig,
entre Pau Noy de la PTP i Jordi Renom del Col-legi
d'Enginyers Industrials.



Convenl entre PTP |
I’Ajuntament de Molins

La PTP ha suscrit un conveni de col-laboracié amb
I'ajuntament de Molins deRei per a la posta ne marxa
del servei urba d'autobds. En la imatge, podem veure
el moment de la signtaura de lI'acord entre I'alcalde
de Molins, Ivan Arcas, i el president de la PTP, Pau
\[o)Y2

Aportacions al Pla
de Serveis de I'ATM

La PTP ha presentat un paquet amb 24 aportacions al Pla
de Serveis que en aquests moments esta elaborant I'ATM.
Els comentaris de la PTP van en la direccié que es doni més
importancia i qualitat al servei d'autobusos, a aconseguir
un transport public més integrat i més accessible, i a millo-
rar notoriament els serveis de Renfe, que d’entre tots els
operadors ferroviaris, és qui es troba a la cua en la qualitat
del servei que presta. Es poden trobar les aportacions en el
web de la PTP www.laptp.org en la seccié de documents.

Sabadell

L’'empresa TUS, que explota les linies urbanes d’autobusos
de Sabadell, disposa d’unes noves cotxeres, construides
amb criteris de sostenibilitat ambiental: estalvi energetic,
tractament adequat dels residus, instal-lacions solars, etc.
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la paradeta

per José Luis Rodrigo

Obras de altura

Ahora que se escuchan quejas sobre las molestias que
ocasionan las obras del Trambaix, nos hemos encontra-
do con otro tipo de inconvenientes desconocidos hasta
ahora, el taponamiento de ventanas de edificios para
poder ganar un poco de seguridad.....jya no hara falta
limpiar los cristales cuando llueva, ni bajar las persinas
para irse a dormir.....que comodidad.
Esta fotografia fue tomada en Badalona en Junio de
2002 durante las obras de acondicionamiento de la esta-
cién de Joan XXIII de la linea 4 (Actualmente Artigues /
Sant Adria, de la linea 2)

E . o T T T T T T T T T

ACEMA és una associaci6 de col-lecionistes de transport piblic
que va neixer amb I'objectiu d'agrupar afeccionats al transport
public i col-lecionistes en general, aixi com intentar establir un
arxiu historic on hi capiga qualsevol tema relacionat amb el
metro, el bus i el tramvia. D'aquesta manera, s’han aconseguit
desar les antigues parades d'autobus, actes de servei, guies del
transport urba, itinerari de linies, fotografies d'autobusos, etc. . El
local d'ACEMA es troba al carrer Lepant cantonada Av. Gaudj, al
soterrani de l'antiga estacié de Gaudi.



Amb diners de tothom no podem pagar el caprici d'uns quants

Raons per dir si al
peatge a les autopistes

Amb les alternatives actuals, I'autopista €s un luxe

El Govern de la Generali-
tat ha decidit rescatar
alguns dels peatges de
les autopistes catalanes.
En concret, la decisid
afecta les harreres de
Sant Cugat i Rubi-Les
Fonts, tot i que inicial-
ment els beneficiaris
d'aquesta mesura seran
aquelles persones que
puguin acreditar la seva
residencia habitual en
aguestes arees.

Per0 aquest rescat es
dura a terme amb diners
publics, utilitzem o no les
autopistes en els nostres
desplagaments quoti-
dians. Com sigui que 2003
es un any electoral, sequr
que en els propers mesos
sentirem a parlar de nou
dels peatges a les
autopistes catalanes.

Ll
e

, A7

er al maig de 2003

estan fixades les elec-

cions municipals i, si

ningd no diu el con-
trari i es compleix el calendari
previst, a la tardor tindrem les
autonomiques. Ens trobem,
doncs, immersos en plena cursa
electoral, i a mesura que s’acos-
tin les conteses una tem tant
sucds —i sovint demagogic—
com el dels peatges anira en
boca de tothom. A veure qui la
diu més grossa. Perqué en aixo
dels peatges, tant aquells partits
que actualment remenen les
cireres a casa nostra, com
aquells que aspiren a fer-ho ben
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Lof el LS siid

El peatge sovint actua com a element dissuassori per agafar el cotxe.

aviat, només es fixen en el ren-
diment electoral a curt termini
de les seves propostes politi-
ques, sense pensar en les gene-
racions futures. A veure quin
candidat o candidata a una
alcaldia diu que no vol eliminar
el peatge que hi ha al seu
poble? O quin candidat o can-
didata a presidir la Generalitat
té la gosadia de dir que mante-
nir els peatges és positiu per a
Catalunya?

Avui per avui, en matéria de
mobilitat (sostenible) i manera
de desplacar-nos allo que és
veritablement alternatiu i pro-
gressista —fins 1 tot, radical—

és dir “sf als peatges a les auto-
pistes”, apostant decididament
per un altre model de gestié.

Qui contamina, paga

Les autopistes sén vies
rapides on se circula a velocitats
maximes (siguin o no permeses
per la llei), i és sabut que a
major velocitat i a major potén-
cia els cotxes perden eficiéncia i
gasten més combustible. Aixi
doncs, aquells vehicles que cir-
culen per les autopistes contri-
bueixen més que no pas els
altres a incrementar la despesa
energética global, alhora que
emeten més quantitat de gasos



contaminants. Per tant, sembla
de justicia que qui més conta-
mina i qui més combustible
gasta... pagui més. Només falta-
ria que un conductor que circu-
la a 120 km/h per una autopista
rebés el mateix tracte fiscal que
un que ho fa a 90 km/h per una
carretera nacional o comarcal,
contribuint en menor mesura a
I'emissié d’elements contami-
nants.

D’altra banda, amb la xarxa
viaria actual circular per auto-
pista s’ha convertit gairebé en
un caprici o en un luxe. Alla on
ens porta l'autopista, hi ha una
carretera —generalment en
bon estat— que també ens hi
porta. Es a dir, no tenim la
obligatorietat inel-ludible de
circular per autopista per arri-
bar fins el nostre lloc de desti-
naci6. Si ho fem, és perque a
Iautopista pédem cérrer més,
els tracats son més suaus (amb
excepcions!), no ens vénen els
cotxes de front, tenim arees de
descans, diferents tipus de ser-
veis... tot un luxe per als con-
ductors. I els luxes s’han de
pagar. O potser costa el mateix
una ampolla d’aigua que una de
xampany frances?

Tot just acabem de dir que
a Catalunya hi ha una bona
xarxa de carreteres alternativa a
les autopistes. Perd no només
aixo, sin que també disposem
d’una bona xarxa de transport
public (tot i que sempre és
millorable) que ens poden por-
tar al mateix lloc on fan cap les
autopistes de peatge. La major
part de persones que fan el des-
placament lloc de residéncia-
lloc de treball per autopista
podrien fer-ho perfectament
amb transport public; especial-
ment amb el ferrocarril, ja sigui
amb les linies de rodalies de
Renfe o amb els “metros” del
Baix Llobregat i del Valles de
FGC, sense oblidar-nos dels
operadors de transport de viat-
gers per carretera. [ amb la
integracid tarifaria, encara ens

A les rodalies de Barcelona, alla on arriba

a -, Tl [, S

I'autopista també hi podem arribar en tren.

han posat les coses més facils.
No em direu que molts
d’aquells que circulen per auto-
pista per anar de casa a la feina
no ho fan per caprici o per una
malentesa comoditat?

Propostes creatives

Des d’algunes posicions
politiques s’argumenta que
Iexisténcia de peatges al nostre
pais representa un greuge com-
paratiu respecte aquelles comu-
nitats de 'Estat espanyol on es
pot circular per autovies gratui-
tes. Vist aixi, ras i curt, podria
semblar una gran veritat. No
ens hem d’acontentar amb una
afirmacié fruit del pensament
logic sind que cal que utilitzem
el pensament creatiu i donem la
volta a la truita. Si capgirem el
concepte del peatge, i el veiem
com una “taxa” per a aquells
conductors que no contribuie-
xen a leficiéncia energética i
malmeten combustibles no
renovables, podrem afirmar,
amb veu ben alta, que el nostre
pais és capdavanter en la mobi-
litat sostenible, en la preserva-
ci6 del medi ambient i en
Pestalvi d’energia.

Un dels comentaris al vol-
tant dels peatges és la possibili-
tat que la Generalitat els “res-
cati”. Aixd vol dir que amb
diners publics provinents de
tota la ciutadania pagarfem els

luxes i els capricis d’una mino-
ria (2 Catalunya la meitat de la
poblacié adulta no té carnet de
conduir, i de I'altra meitat que
si en té només el 25 % es des-
plaga habitualment en cotxe).
Vist aix0, el rescat dels peatges
amb diners de tothom seria un
exemple d’equitat i justicia
social? Bé, per als partits que
avui en dia fan i desfan a Cata-
lunya potser si, pero aixo d’afa-
vorir una minoria amb carrec a
les butxaques de la majoria...
que voleu que us digui.

Diners publics: gestio pablica
Entre aquells sectors més

critics amb els peatges trobem

el dels transportistes. I aqui cal

@ No podem permetre
que amb els diners
publics es paguin les
autopistes que només
utilitzen una minoria
dels ciutadans.

@ Hihaalternatives a
les autopistes, ja
sigui amb carreteres
gratuites o amb la
xarxa actual de
transport puablic.

que anem a pams, perqué una
cosa son els transports de llarg
recorregut i una altra el trans-
port quotidia de mercaderies,
sovint efectuat per treballadors
autonoms i amb limitacions
horaries. En el primer cas, és a
dir, el transport de mercaderies
de gran tonatge des de llargues
distancies, ’hem d’anar trans-
vassant cap el ferrocarril, tal
com es fa a molts paisos euro-
peus. I si eliminem els peatges,
el que fem és afavorir, encara
més, el transport de mercade-
ries per carretera, molt més
contaminant i insegur que el
ferrocarril. Per la seva banda,
per al transport diari d’aquelles
mercaderies que fan que fun-
cioni la societat (aliments,
matéries primeres...) i que efec-
tuen uns recorreguts curts, pot-
ser si que caldria fer una excep-
¢i6 i cercar algun tipus de
bonus per als peatges.

Pero no n’hi ha prou amb
dir “si” als peatges. Cal anar
més enlla. Potser si que la
Generalitat hauria de rescatar
les concessions; o més ben dit
“comprar-les”. T aleshores
aquestes concessions (adquiri-
des amb diners publics, no ho
oblidem!) s’haurien de gestio-
nar, també, des dels poders
publics. D’aquesta manera, un
percentatge dels diners recap-
tats amb els peatges es destina-
ria al foment del transport
public i altres mitjans sosteni-
bles, 'estudi i aplicacié d’ener-
gies alternatives, el combat
contra el
ambiental, etc. I una altra part
de la recaptacid, tindria com a
finalitat el manteniment i
millora de les autopistes.

Autopistes pabliques i un
peatge la finalitat del qual seria
I’extensié dels mitjans col-lec-
tius de transport i I"aplicaci6 de
politiques en favor de la mobi-
litat sostenible. Aixo si que
seria una proposta en favor de
la majoria de la poblacié. ®
JP.M

deteriorament



Combina els pedals amb un motor eléctric

El Trix1, neix un nou
vehicle sostenible

A Barcelona circulara pel front maritim

El Trixi, una bona opcié per moure’s a ciutat.

Arriba el Trixi, un vehicle hibrid que si bé esta concebut
com un tricicle amb pedals, quan ens cansem, o el relleu
es faci costerut, podem activar un motoret electric que
ens posara les coses més facils. Per les seves caracte-
ristiques, és un vehicle idoni per a ciutats mediterranies.

s coneix com a Trixi un
tricicle amb pedaleig
assistit dissenyat espe-

cialment per al transport de
passatgers. De petites dimen-
sions (3,07 m de llarg, 1,10 m
d’amplada i d’alcada), i lleuger
(140 kg), té capacitat per a 3
places (2 passatgers més el con-
ductor o “trixista”). Malgrat
que no és considerat un vehicle

de motor per a la seva propul-
sié, n’incorpora un d’eléctric
d’activaci6 voluntaria que ajuda
al pedaleig en determinades
pujades i arrencades. Pot asso-
lir una velocitat maxima d’11
km/hora.

Aquest vehicle totalment
ecologic, homologat a Espanya
pel Ministeri de Ciéncia i Tec-
nologia, s'introduira a Barcelo-

na a principis del 2003 i per-
metra recorrer tota la fagana
maritima, des del monument a
Colom fins el recinte del
Forum 2004 a través del
Maremagnum, la Barceloneta i
les platges del Poblenou. Tam-
bé funcionari simultiniament a
altres ciutats espanyoles com
del sud d’Europa.

@ A banda de portar
passatgers, el Trixi
també es pot destinar
a finalitats comercials
I suport publicitari.

@ El Trixi permetra
recorrer tot el front
maritim de Barcelona,
des de Colom fins el
Forum 2004.

Altres usos previstos son,
entre d’altres, com a suport de
publicitat, esdeveniments, pro-
mocions, inauguracions, fires,
convencions, etc. Durant la
darrera Setmana de la Mobili-
tat Sostenible i Segura, un
model d’aquest simpatic vehi-
cle fou exposat en un estand.
Per a qui estigui interessat asa-
ber-ne més del Trixi pot con-
sultar I’adreca electronica
www.trixi.info, o bé trucar als
telefons 934 555 8871 677 732
773.@

Redaccio
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Els Bicibarris
del BACC

| Bicicleta Club de

Catalunya (BACC)

promou I'anomenat
Bicibarris com una manera
de coneixer indrets parti-
culars de la ciutat de Bar-
celonai, en concret, la
seva riquesa cultural,
emprant la bicicleta com a
mitja de desplagament.
Aquesta experiéncia és
molt similar a la Roue Livre
de Paris, de la qual ja fou
publicat un article en el
numero 22 de la revista.

bAcc

Bicicleta Club de Catalunya

En els Bicibarris també
s'inclouen uns tallers de
mecanica i de circulacié
amb bicicleta per la ciutat,
que permeten aprendre a
mantenir la bicicleta en
bones condicions. Les
passejades urbanes
inclouen monitors espe-
cialitzats i guia turistic, i
persegueixen dos objec-
tius fonamentals: d’'una
banda, la possibilitat de
coneixer els barris de Bar-
celona; i de l'altra, apren-
dre a moure’s amb bicicle-
ta per la ciutat com a mitja
de transport de lleure.

Coincidint amb I'’Any
Gaudi, el BACC va progra-
mar un seguit de sortides
destinades a descobrir i
coneixer I'obra d’aquest
gran arquitecte catala uni-
versal que tant ha meres-
cut rebre 365 dies d’home-
natges.

R.



Important aveng per fer arribar el transport public a mes ciutadans

Millores en els servels
de bus 1 metroa TMB

El 2002 ha estat un any ple d’actuacions positives
Actuacions a les linies d’autobusos

Actuacions a la
xarxa de metro

es del passat 1 d’octubre s’ha

restablert novament el tram La

Pau-Pep Ventura, tancat des del
29 de juny al 30 de setembre, que ara per-
tany a la L2. El canvi s’ha efectuat moti-
vat, perqué bona part del passatge es des-
placava vers el centre de Barcelona i efec-
tuava transbordament a La Pau. Ara,
pero, la connexié amb Sant Adria de
Besos i Badalona és directa.

Per adequar-la a les caracteristiques
de la nova linia, han calgut diverses actua-
cions, com la instal-lacié de catenaria rigi-
da, la implantacié de nous sistemes de
seguretat, operaci6 1 control de circulaci6
dels trens, homogeneitzacié dels sistemes
de telecomunicacions, adequacié de les
estacions a PMR, construccié de sortides
d’emergeéncia, noves escales mecaniques i
nou sistema de ventilacid, i la reparacié
de Pestructura dels tinels. A més, estacié
Joan XXIII ha passat a denominar-se
Artigues-Sant Adria. La L4 torna a tenir
novament ['origen i final a La Pau, pero
ara ha allargat el seu horari de servei com
a la resta de linies de la xarxa, gracies a la
instal-lacié de catenaria rigida.

Per altra banda, van avancant les
obres de construccié de la nova estaci6
Maresme-Forum, a la L4, i de la nova
linia 11 de metro lleuger Trinitat Nova-
Can Cuias, ambdues previstes per inaugu-
rar-se I'any vinent, i ja s’ha col-locat la
primera pedra de les obres del tram Hor-
ta-Vall d’'Hebron de la LS. Altres obres
han estat la instal-lacié d’ascensors a les
estacions de Fontana (L3) i Passeig de
Gracia (L21L4). ®
R.

nguany, TMB ha fet

diverses actuacions a

la xarxa d’autobusos,
basades en la creacié de
noves linies i, sobretot, en la
prolongacié d’altres exis-
tents. En els quadres
adjunts, podem veure totes
aquestes actuacions de
millora.

Els busos de barri

Durant el segon semes-
tre d’enguany, TMB ha ela-
borat un pla de millora de la
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xarxa dels anomenats busos
del barri, encaminat a la
prolongacié d’alguns serveis
ja existents i a la creaci6 de
noves linies.

Web dels horaris de bus
de la Zona Franca

Donada la insuficient
informacié sobre els horaris
del servei d’autobts a la
Zona Franca, la PTP i
CCOO han decidit prendre
la iniciativa i publicar els
horaris (hivern 2002) en el

seu web perqueé els milers de
treballadors i visitants del
Poligon de la Zona Franca
disposin d’aquesta informa-
cio.

Les linies incloses en
aquesta informaci6 son la
23,12 37,1238, 1a 1091 la
110. L’enllag electronic
exacte on es pot trobar la
informacio és:
www.laptp.org/serveisusua-
ris/horarishivern2002CZF.h

tm. @
R.

Nou recorregut per Sant Joan Despi
Nou recorregut per I'Hospital del Mar
De plaga Dante a Miramar (Montjuic)

Del Poble Sec a Parc de Montjuic

De Trinitat Nova a Ciutat Meridiana
Nou recorregut pel triangle ferroviari
Escurca el seu recorregut fins El Prat

De Sant Cosme al poligon Mas Blau

De Sarria a Can Caralleu
De Verneda al triangle ferroviari
De Collblanc a I'avinguda Sant Ramon
Del barri Besos al Carrefour de Sant Adria
Nou recorregut pel barri Besos
Nou recorregut per Montcada i Reixac
Absorbeix la linia 25 i fa el trajecte Gracia - Psg. Maritim

Nou itinerari per Sant Genis
Del carrer Escorial a placa Gal'la Placidia

Circumval-laci6 placa Espanya - Parc Montjuic
Collblanc - Sant Just Desvern
Horta - Metro “Canyelles”
Placa Espanya - Parc Logistic (Zona Franca)

Turé de la Peira
La Bonanova
Penitents
Sant Andreu
La Marina
Roquetes



Margalida Rossello, consellera de Medi Ambient del Govern balear

“Tenim una concentracio
de cotxes Insostenible”

Quins sén els principals proble-
mes de mobilitat que pateixen
les llles?

Sens dubte, el principal
problema que tenim és 'alta
concentraci6 de cotxes. Diria
que les Illes no només son
l'indret de I’Estat espanyol amb
una major densitat de cotxes,
siné gairebé del mén, amb uns
nivells semblants a California.
En aquests moments, tenim
una taxa de 940 cotxes per mil
habitants, i aixd ve donat tant
pels cotxes de residents com
per lelevadissim parc de cotxes
de lloguer.

I si hi afegim que som la
comunitat autonoma amb un
dels index més baixos de
preséncia de transport public, ja
que és evident que patim un
greu problema de mobilitat i de
sostenibilitat.

En aquest sentit, per on van les
directrius del Govern balear per
trobar solucions?

La nostra idea és avangar
cap a una mobilitat sostenible. I
aixo vol dir no només potenciar
tot allo que sén transports
publics, siné també una xarxa
de gran abast de carrils-bici.El
1999 vam aprovar un Pla
General de Transport, que
inclou diferents plans sectorials
i diferents estratégies de soste-
nibilitat. Aix0 implica una serie
d’actuacions per millorar la xar-
xa de tren a Mallorca i els auto-
busos en el conjunt de la comu-
nitat. En el cas del tren, volem
potenciar els enllacos entre
diferents poblacions de 'illa
recuperant, fins 1 tot, antigues

vies que havien quedat en desds
des de fa una vintena d’anys.

Una altra iniciativa, ha estat
la construcci6 —en paral-lel a les
carreteres— d’uns vials segregats
per a bicicletes i peatons.
Tenim I'avantatge que som un
territori petit, i amb una oro-
grafia que possibilita la promo-
ci6 de mitjans de transport no
motoritzats. I també estem tre-
ballant en la possibilitat
d’implantar energies renovables
per a la xarxa d’autobusos.

De tota manera, partiem
d’una situacié nefasta ja que
amb els sucessius governs del
PP totes les actuacions de
mobilitat s’havien adregat cap
el Pla de carreteres per respon-
dre a l'oferta de cotxes.

Alacant, Elx, Valencia, Montpe-
ller... ara Barcelona, moltes ciu-
tats mediterranies han apostat

pel tramvia. Com veieu, des del
Govern balear, aquest mitja de
transport?

El cert és que hem elaborat
projectes per a un tramvia que
circularia per la zona costanera
de Palma, que és la de major
densitat turisitica. Pero en
aquest punt, topem amb el
govern municipal de la ciutat,
en mans del PP, i que no és
gaire receptiu a qualsevol pro-
posta que signifiqui avancar cap
a la sostenibilitat i per la prima-
cia del transport public sobre el
transit privat. De fet, seria una
bona idea perque a Palma hi ha
una gran densitat de circulacié i
de persones, i no seria més que
recuperar un tramvia que ja
vam tenir fins fa quaranta anys.

Una de les accions més aplaudi-
des del Govern balear ha estat
I'ecotaxa, us heu plantejat apli-

Una campanya original

| passat estiu, el Govern Balear va dur a terme una campanya

prou original i simpatica per conscienciar la ciutadania sobre

la necessitat de no fer un abus en la utilitzacié del cotxe pri-
vat. | és que, efectivament, els desplagaments a peu no suposen
cap despesa en carburants (cars i contaminants).
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car una ecotaxa Is carburants?

Com ja sabeu, I’ecotaxa
actual s’aplica sobre les tarifes
dels hotels per dur a terme
mesures en favor del medi
ambient, perd de moment no
ens hem plantejat en ferm una
ecotaxa sobre els combustibles.
Encara que com a membre
d’un partit verd, en séc ferma-
ment partidaria.

A Danterior legislatura,
quan es va parlar per primera
vegada de P'ecotaxa actual, ja
s’havia apuntat que I'impost
recaigués sobre els bitllets
d’avid, ja que el transit aeri és
una de les principals fonts de
contaminacio
atmosferica. Fins i tot, alesho-
res, un diputat verd havia sug-
gerit la possibilitat d’una ecota-
xa sobre els cotxes de lloguer,
que, com he dit abans, a les
Illes en s6n molts i a uns preus

acustica 1

reduits de gairebé 18 euros dia-
ris. Pero aquesta proposta, en el
seu dia, no va progressar. A
més, insisteixo, el govern muni-
cipal de Palma no t¢ cap sensi-
bilitat cap aquests temes.

Aleshores, parlar d’un peatge
urba encara és més hipoteétic.
Del tot. A les Illes, la major
part del transit es concentra al
voltants dels grans nuclis : Pal-
ma de Mallorca, Maé, Ciutade-
lla i la Vila d’Eivissa. Aixd vol
dir que hi ha una gran quantitat
de cotxes que van i venen cada
dia dels diferents pobles a les
capitals. Pero també és cert que
la meitat de la poblacié viu a
Palma. @
JPM.



Balang de la gestio del govern alemany en transport public

Que ens han portat quatre
anys de govern roig-verd?

El passat 22 de setembre, el poble alemany va renovar la
confianga a la coalicio de govern entre el Partit Social-
democrata (SPD) i els Verds perque dirigeixi el rumb del
pais els propers quatre anys. Aquest article de Sonja
Klingberg (presidenta de T&E) va ser escrit abans de la
cita electoral i fa un repas del que ha estat la gestio roig-

verda en el camp del transport.

na condicid essen-

cial per a l'accié

de qualsevol

govern de coalici6
és un principi d’acord. En el cas
d’Alemanya, la presa de mesu-
res necessaries per avangar cap
auna politica de transports sos-
tenible era un dels punts de
I'acord entre ambdues forces, si
bé no pas fins el punt que les
ONG ambientalistes haurien
desitjat.

L’eix central de I'acord va
ser I'aplicacié d’una ecotaxa
sobre els combustibles. La qual
cosa, juntament amb uns preus
alts del cru, van possibilitar una
reducci6 en el consum de car-
burants i van encoratjar la
construccié de vehicles més efi-
cients des del punt de vista
energetic. Un altre punt de
I'acord —que no s’ha implemen-
tat encara, pero és previst que
entri en vigor el proper any- és
’aplicacié d’una taxa per al
transport pesat en funcié dels
quilometres que recorri. Alguns
detalls d’aquest pla han estat
criticats —per exemple, hi ha qui
diu que la tarifa per quilometre
és massa baixa si només acaba
aplicant-se a les autopistes—,

Cal saber que...

= Leix central de
I'acord va ser la
implantacio d'una
ecotaxa sobre preu
dels carburants.

perd el cert és que és un bon
punt de partida.

I també s’ha modificat un
instrument fiscal: les deduc-
cions en els impostos per als
desplagaments fins el lloc de
treball son ara les mateixes per
a qualsevol mitja de transport
que s'utilitzi —en el passat, eren
favorables als conductors. Amb
aquesta reforma els ambienta-
listes creien que podrien veure
drasticament reduides les
deduccions per quilometre.
Perd no ha estat aixi. Els des-
placaments fins el lloc de tre-
ball en vehicle privat encara son
fortament subsidiats, la qual
cosa permet a les persones tenir
el seu domicili lluny d’on tenen
la seva feina.

Altres fites que s’han assolit
son Pestabliment d’uns pressu-
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postos federals per al transport
public regional, un pla per
minimitzar el soroll a les linies
ferries, la implantacié a nivell
nacional d'una estratégia cap a
la sostenibilitat, i una impor-
tant inversi6 en infraestructures
per al ferrocarril.

Fins aqui les coses positi-
ves, pero hi ha coses que no
han rutllat com ens hauria
agradat.

El que ha fallat

La coalicié de govern va
acordar fa quatre anys millorar
la competitivitat del transport
ferroviari. El tercer ministre de
Transports del govern roig-
verd, Kurt Bodewig (SPD)
advocava per una total separa-
ci6 entre tot allo que son infra-
estructures 1 el que és el servei
ferroviari propiament dit. Des
de la secci6 alemanya de T&E
(Federacié Europea del Trans-
port i el Medi Ambient) vam
veure en aquesta decisié una
precondici6 indispensable per
una millor competitivitat intra-
modal i un increment conside-
rable del volum del transport
per tren. Pero Bodewig no se’n
va sortir, i des de T&E vam
qualificar de paper mullat el
compromis pel qual s’havien
d’atorgar més responsabilitats a
Iagéncia federal del ferrocarril
(Eisenbahnbundesamt).

El Govern també wva
expressar la seva intencié d'un
millor control de les regula-
cions existents en matéria de
transport pesant de mercade-
ries, per0 en aquest camp enca-

ra hi ha molt de terreny per
recorrer. També van manifestar
la seva voluntat d’harmonitzar
els estandars tecnologics i
socials amb les taxes sobre els
modes de transport, pressio-
nant per a la introducci6 d’un
impost sobre el querosé en el
transport aeri intraeuropeu i
posant punt i final a les exemp-
cions de I'IVA en els vols inter-
nacionals. En totes aquestes
qiiestions referides a Europa, el
Govern no va aconseguir grans
avengos. [ van haver de mostrar
el seu acord a prolongar les
deduccions fiscals holandeses,
franceses i italianes per a la
inddstria pesant, la qual cosa
impedeix la competitivitat
intramodal.

Per tant, qué podem espe-
rar de cara al 22 de setembre?
El cert és que fins a les inunda-
cions de l'agost, totes les
enquestes atorgaven un avan-
tatge als partits de 'oposicid
(cristianodemocrates 1 liberals).
L’augment de I'atur, la baixada
de la borsa i alguns escandols
no han ajudat el Govern.

L’oposici6 ja ha dit que no
vol cap altra pujada de les eco-
taxes sobre els carburants per al
2003, cosa que ja s’ha consen-
suat, i a mig termini la CDU
vol abolir aquest impost. Hores
d’ara no sabem quin sera el
contingut d’un nou acord entre
la coalicid de govern si resultés
elegida, perd el que si  és cert
és que els manifestos electorals
de socialdemocrates i verds
contenen una forta dosi de sos-
tenibilitat. @
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urant uns dies,

durant el passat

novembre La

Vanguardia (*)
va decidir publicar una serie
de reportatges en el suple-
ment “Vivir en Barcelona”,
en els quals es realitzaven
diverses rutes comparatives
dins la ciutat de Barcelona,
pero amb diversos mitjans
de transport.

Com a membre actiu de
la PTP, em van oferir expe-
rimentar una d’aquestes,
que seria entre cotxe i trans-
port public, i vaig acceptar,
doncs la idea tenia gracia.
Després d’uns quants ajor-
naments per motius técnics,
a les vuit del vespre del 5 de
novembre em vaig plantar al
carrer Santuari, al Carmel,
tal com m’havien citat. La
ruta a efectuar era des
d’aquest punt fins la placa
Espanya. Qui arribaria
abans? Jo, amb transport
public o en Jaume Puig
(contrincant, director técnic
de Seat i usuari del cotxe)
amb automobil? Aquest era
el dilema. Els periodistes
foren molt trempats. Des-
prés de presentar-nos i
d’una breu sessi6 de fotos,
en Puig i jo ens vam sepa-
rar, encara que acompanyats
cadascun d’un periodista.
Poc després d’'un quart de

nou, ja havent marxat
en Puig amb cotxe, va arri-
bar afortunadament un bus

Una experiencia singular

El ral-li de Barcelona

de la linia 25 (ara 92), sense
haver d’esperar gaire a la
parada. El trajecte fou breu i
rapid, i vaig aprofitar per
comentar al periodista que
m’acompanyava que el Car-
mel era encara un indret
mal comunicat amb trans-
port public degut a les
caracteristiques urbanes i
orografiques del barri. Res-
pecte a 'autobus, vaig opi-
nar, sincerament, que enca-
ra restaven coses per fer, i
que mentre encara se sents-
sin comentaris com “vaig a
agafar autobs perque avui
no tinc cap pressa” , signifi-
ca que alguna cosa falla. El
dia que algt digui “vaig a
prendre 'autobis perque
aix{ aniré més rapid i como-
de”, aquest transport de
superficie triomfara. Passats
10 minuts ens vam plantar a
la placa Lesseps, i alli vam
agafar la linia 3 de metro
per anar directes fins la
plaga Espanya. Cinc minuts

d’espera i ja va arribar un
tren. Durant un moment
del recorregut, una amiga
de sempre del periodista va
pujar, una agradable i dolga
casualitat, moment en queé
em vaig assabentar que
aquest seria pare d’aqui a
molt poc. “Felicitats!”, li
vaig dir jo.

el metro vaig destacar

la seva rapidesa, i vaig
reivindicar la xarxa de FGC
i Renfe-rodalies com a siste-
mes a considerar com a
metros especialment dins de
Barcelona. Sobretot, vaig
remarcar que calia resoldre
el problema de I'accessibili-
tat a les estacions i als trens.
Sobre el Trambaix? Aquesta
pregunta era indispensable.
Vaig respondre que els sis-
temes de transport de capa-
citat intermedia com
aquests eren els transports
publics del futur, a desenvo-
lupar durant el segle XXI, i
vaig destacar el Trambaix

com un model de metro
lleuger d’aportaci6 i alimen-
tador de sistemes de gran
capacitat (metro, Renfe i
FGC), i que, acomplint cla-
rament aquesta funcio, seria
molt rendible.

Arribats a la placa
Espanya el ral-li urba es va
acabar. En total, foren 31
minuts de viatge, cinc més
que amb cotxe, encara que
reconec que haurfem pogut
guanyar i haver arribat
abans. En definitiva, mal-
grat el transbordament, el
transport public va anar més
rapid, i és 'aposta de futur
per millorar la mobilitat de
les persones. Una aposta
que ha de ser real, ja que
quan funciona deficient-
ment, involuntiriament
incita al transport privat, a
que la gent es desanimi i
agafi el cotxe, especialment
dissabtes, diumenges i fes-
tius, on I'autobis no té cap
predomini sobre la ciutat.

Després, acabant de
xerrar en un bar del carrer
Creu Coberta en qué em va
convidar a un refresc, ens
vam acomiadar, alhhora que
jo m’oferia desinteressada-
ment per a properes expe-
riéncies similars a aquesta o
per al que vulgués, sempre
en favor del transport
public. ®
Ricard Fernandez Valenti

(*) Aquesta vivéncia va ser publicada a
La Vanguardia del 7 de novembre.
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