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Agraiments

La confeccit d'aquest butlleti és
possible gracies a: Generalitat de Cata-
lunya, Entitat Metropolitana del Trans-
port, Diputaci6 de Barcelona, Ajunta-
ment de Barcelona, Ajuntament de
Sabadell, Autoritat del Transport
Metropolita, Transports Metropolitans
de Barcelona, Tramvia Metropolita,
Ferrocarrils de la Generalitat de Cata-
lunya (FGC), Busmet, Tusgsal, Renfe, i
les empreses de transport: Alsa-Enat-
car, Autobuses Horta (AUTHOSA),
Autocars Font, Autocorb, Autos Cas-
tellbisbal, Cintoi Bus, Hispano Iguala-
dina, Marti Colomer, Mohn, Oliveras,
Rosanbus, Sarbus, Sagalés, Soler i
Sauret, Transports Lydia, Transports
Urbans de Sabadell (TUS, SCCL),
Transports Generals d'Olesa, Trans-
ports Ciutat Comtal.

Un transport public sense barreres

quests dies celebrem una nova edicié

de la Setmana de la Mobilitat. Aix{

ateix, 2003 ha estat proclamat per la

Unié Europea “Any europeu de les persones

amb discapacitacions”. Des de les pagines

d’aquesta revista, hem volgut conjugar amb-

dues efemerides i, per aixo, publiquem un

ampli informe sobre quin és I'estat actual de

I"accesibilitat al transport public catala per

part d’aquelles persones que pateixen alguna
minusvalia fisica o sensorial.

No es tracta tnicament que les empreses
operadores compleixin la legislaci6 pel que fa
a la plena integracié dels discapacitats, sing
que es tracta d’atendre els drets basics que
tenen aquests persones en tant que sén ciuta-
dans com tota la resta.

Perd no només es tracta de vetllar per uns
drets indiscutibles, sind que aquest col-lectiu
huma forma una important bossa d’usuaris-
clients ja que, actualment, a Catalunya les
persones amb un grau de minusvalia de més
del 33 % s6n unes 285.000. Sens dubte, una
bona oportunitat per als operadors per guan-
yar quota de mercat.

En els darrers anys, en paral-lel al cami
cap a la plena integracié social i laboral dels
discapacitats, els diferents modes de transport
public han fet un considerable i lloable esforg
per atendre les seves necessitats. Si ja no tro-
bem estrany veure algii amb cadira de rodes
treballant en una oficina, per qué ens ha
d’estranyar veure’l en el metro o "autobis?

Les empreses d’autobusos, tant urbanes
com interurbanes, estan en constant renova-
ci6 de les seves flotes per fer-les més accessi-

bles a tothom. Rampes d’entrada i sortida,
espais reservats a l'interior, polsadors en brai-
lle... En aquest sentit, les previsions de TMB
apunten que per a 2006 la totalitat de la seva
flota estara plenament adaptada.

Pel que fa al transport ferroviari també
s’han fet grans avengos. Ascensors d’accés,
terres amb enrajolats especials, cancel-ladores
més accessibles, informacié actstica, anivella-
ment dels terres de les andanes a la porta dels
trens, substitucié d’escales per rampes. Enca-
ra queda molt cami per recérrer per assolir
una plena i total adaptabilitat pero, de manera
preferent, el Metro i FGC estan treballant
amb bon ritme perque aixo sigui possible.
Només Renfe, fent honor al seus proverbials
retards, va algunes passes enrere ja que en
aquest moment tant sols un grapat d’estacions
es troben adaptades i, a efecte practics, cap
tren.

Fins fa ben poc, a I'hora de planejar un
projecte urbanistic o una xarxa de transport
ens oblidavem -de manera inconscient- dels
discapacitats. Simplement eren invisibles. Ara
mateix, totes les noves obres en infrastructura
de transports ja es fan pensant en les persones
amb discapacitats. Aix{ les noves linies de
metro 9 1 11 1 el futur tramvia, des de bon
principi, permetran I'accés a les persones amb
minusvalies sense cap tipus de barrera.

Projectar la ciutats i els seus modes de
transport tot pensant en l'accessibilitat no
costa tant. I, a més, tothom hi surt guanyat
perqué estem exposat, el dia menys pensat, a
patir una discapacitat que redueixi la nostra
capacitat de mobilitat.. @

ACTUALITAT EN PORTADA MOBILITAT ES NOTICIA
No tothom Fem-lo accesible Un servei rapid El “nou”cremallera
fa els deures per a tothom i necessari de Montserrat

Arribem a una nova
cita amb el Dia sense
Cotxes, una convocato-
ria que darrerament
presenta uns clarobs-
curs que amenacen
amb esdevenir cronics
i que hem denunciat
reiteradament des de
la PTP. Hi ha els qui se
la prenen seriosament,
d'altres  menys i
d'altres no se la prenen
gens. Cal, doncs, recu-
perar |'esperit inicial.
(pag.3)

El paper de les perso-
nes discapacitades
com a noves usuaries
del transport public és
molt important de cara
a millorar la mobilitat
territorial i la qualitat
de vida de totes les
persones, sense que
cap en resti exclosa.
Per aixo fem un repas a
I'estat actual d'acces-
sibilitat dels diferents
mitjans de transport
plblic a casa nostra.
(pag.4-13)

La transformacio terri-
torial de Catalunya ha
portat I'aparicio de
nous tipus de de trans-
port, com els locals i de
proximitat. En canvi,
d'altres que son neces-
saris no han estat
potenciats, com son els
autobusos exprés, més
generalitzats per a
altres ciutats, i que
també contribuirien a
la millora del transport i
la mobilitat sostenible.
(pag.14-15)

L'11 de juny passat va
tornar a entrar en fun-
cionament, després de
més de quatre décades
de silenci, el nou cre-
mallera de Montserrat,.
El nou tren és una evo-
luci6 moderna de
I'antic, mantenint bona
part del recorregut ori-
ginal. Per tant no es
tracta d’un serveiid'un
mitja de transport nous,
sin6 que la seva histo-
riajaté 111 anys.
(pag.16-19)

REPORTATGE EMPRESES |
El monorrail aeri no Busos d'hiidrogen: |
és futurista ja els tenim aqui |
En el tercer dels repor- Transports Metropoli- |
tatges destinats a tans de Barcelona i BP I
coneixer els nous i sin- han signat un conveni I
gulars sistemes de de col-laboracid per a

transport, presentem subministrar el com- |
un mitja que, si bé no bustible als autobusos |
és un invent recent d'hidrogen de Barcelo- |
(doncs ja té precedents na. La capital catalana |
de fa més de 100 es converteix aixi en |
anys!), resulta singular una de les ciutats euro- |
i ha aconseguit moder- pees que participen en ||
nitzar-se, posant-se a el projecte CUTE, |
I'algada d'altres siste- I'objectiu de esenvolu- I
mes de transport cone- par autobusos alimen-

quts. tats amb hidrogen. 1
(pag.20-21) (pag.22-23) 1
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ACTUALITAT

Davant una nova edicio del Dia sense cotxes...

No tothom fa els deures

També en mobilitat, un altre mén és possible

-~ A

J
i

Des de bon principi, la PTP sempre ha defensat diades com aquesta.

Arribem a una nova cita
amb el Dia sense Cotxes,
una convocatoria que
darrerament presenta uns
clarobscurs que
amenacen amb esdevenir
cronics. Uns se la prenen
seriosament, d'altres
menys i d'altres no se la
prenen gens.

es entitats civiques,

entre elles la PTP,

sén les que tradicio-

nalment han dema-
nant que el Dia sense cotxes
torni als seus origens de 1989
amb continguts reivindicatius.
Per a les entitats, i també per a
algunes institucions de caracter
sectorial, el Dia sense Cotxes és
una jornada on segueixen
havent molts cotxes al carrer,
pero serveix per sensibilitzar,
per generar consciéncia, per
imaginar que un altre mon és
possible, si més no, per posar
de manifest que hi ha alternati-
ves efectives i solvents a I"ds del
vehicle privat en la nostra
mobilitat.

Els que s’ho prenen mig
seriosament sén els ajunta-
ments, com sempre uns més
que els altres. Enguany, s’ha
batut el record d’inscripcions.

Mobilitat Sostenible
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Uns 105 ajuntaments catalans,
que agrupen el 80% de pobla-
ci6 de Catalunya, s’han adherit
al Dia sense cotxes. Molts d’ells
també ho han fet a la Setmana
de la mobilitat. L’adhesié
municipal és més alta que mai,
perd els continguts de les acti-
vitats tenen un perfil baix.

El passeig de Gracia,
gran protagonista

S’han de destacar les activi-
tats que organitza I'ajuntament
de Barcelona amb una mostra
extensiva d’activitats de mobili-
tat sostenible al passeig de Gra-
cia. Com a novetat en relaci6
als dos anys anteriors, un tall de
transit important per al dilluns
22, des del passeig de Gracia,
passant per la Rambla i Colom,
configurant aixi, un eix que
estard al servei exclusiu de la
mobilitat sostenible: els cotxes

27/ 3r trimestre 2003

no hi podran passar.

La veritat, no és que aques-
ta superficie alliberada de cot-
xes 1 retornada a la ciutat signi-
fiqui molt en termes quantita-
tius, pero si que suposa un can-
vi de tendéncia en comparacié
amb la de I'any passat on, lite-
ralment, el 22 de setembre, va
ser un dia amb més cotxes que
mai. La campanya de mitjans
que ha preparat I'ajuntament
també ajudari a qué la convo-
catoria arribi a 'opini6 piblica.

Per acabar, els que ho fan
malament. Entre tots ells, brilla
amb personalitat propia el
Departament  de  Medi
Ambient, al conseller del qual
hauriem de posar al “quarto”
fosc un parell de dies perqué
reflexionés. En teoria, el
Departament  de  Medi
Ambient, hauria de ser el pal de
paller i impulsor de la campan-
ya del Dia sense cotxes, perd a
la practica no han fet res del
que havien de fer.

Per llengar la convocatoria
van esperar a traduir al catala
una carta que no acabava d’arri-
bar de Madrid. A més, aquest és
el primer any que no es fa
I’Exposici6 de la Mobilitat, i no
es fa perqueé ells ho han decidit
aixi. Tampoc no s’ha fet cap
seminari de preparacié de la
setmana perqueé els ajuntaments
prenguessin noves idees, 1 no
s’ha fet malgrat el compromis
inicial de fer-ho. I, finalment, el
pitjor, la Generalitat no ha pro-
gramat cap campanya informa-
tiva. Aixi doncs, si no volen fer
res, perqué reclamen el liderat-
ge del projecte? @

Redaccid



EN PORTADA

2003: Any Europeu de les persones amb discapacitats

Per un transport public
accessible tambe

a les persones amb
mobilitat reduida

L'any 2003 és un any
especial, solidari amb els
drets i les oportunitats

de les persones discapaci-
tades. Des de la PTP s'ha
volgut participar dins aquest |
gran Any, posantungrade
sorra en la lluita per a que
tot el transport pablic sigui
accessible a aquest col-lec-
tiu, que duranttantde |
temps ha estat ignorat. De
sempre hem cregut que seu
paper com a nous usuaris
del transport public és molt
important de cara a millorar
la mobilitat territorial ila 5%
qualitat de vida de totes les
persones, sense que cap en
resti exclosa.

B —
——aT S

Una bona politica d’accessibilitat al transport public comenca per
posar les coses facils a I’entrada.
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1 Consell de la Uni6

Europea, mitjangant

la decisi6 del 3 de

desembre de 2001,
va declarar 'any 2003 com a
Any Europeu de les Persones
amb Discapacitats (AEPD).
Precisament en 2003, s’acom-
pleix el des¢ aniversari de
I'adopcié per part de I’Assem-
blea General de les Nacions
Unides, de les Normes Uni-
formes per a la Igualtat
d’Oportunitats de les Persones
amb Discapacitats i constitueix
una gran oportunitat per a
promoure l’enteniment i
Iacceptacié d’aquestes perso-
nes a qué expressin les seves
opinions, i poder aixi prendre
noves iniciatives d’acci6 per a
millorar les seves condicions
de vida.

Només dins la Uni6 Euro-
pea viuen més de 37 milions de
persones que pateixen algun
tipus de discapacitat. L’objec-
tiu d’aquest Any és dirigir el
progrés vers la consecuci6 de
la plena igualtat de drets de les
persones amb discapacitats.

L’Any Europeu és gestio-
nat per persones discapacitades
que també participen a les acti-
vitats organitzades arreu de la
Unié Europea -tal com diuen
aquests col-lectius “res sobre
nosaltres sense nosaltres”. En
aquest sentit, la Comissié
Europea va fer també una crida
per a qué qualsevol ciutada,
tant les persones en situaci6 de
discapacitat com a la resta de
ciutadans europeus, s’embar-
quessin dins aquesta campanya.

Un llarg cami

Els antecedents de la sensi-
bilitzaci6 en favor dels discapa-
citats els hem d’anar a buscar
I'any 1980, quan I'eurodiputat
britanic Derek Prag va crear el
grup anomenat “Persones Dis-
capacitades”. Es tracta d’un
col-lectiu informal, integrat
per uns 50 eurodiputats de
diferents nacionalitats, que

pertanyen als principals grups
politics del Parlament Euro-
peu, que es reuneixen periodi-
cament a Estrasburg per a dis-
cutir assumptes d’interés rela-
tius a persones discapacitades,
Iaccés als transports piblics i
'acollida de discapacitats a
programes especifics de la
Unié Europea, aixi com els
relatius a la no discriminacid.
El marg de 2002 es va cele-
brar a Madrid el Congrés
Europeu de Persones amb Dis-
capacitat. El text adoptat, la
Declaracié de Madrid, ha estat
proclamada per més de 600
participants procedents de 34
paisos diferents. El text adop-
tat fou el resultat d’'un consens
entre la Uni Europea, la Pre-
sidencia espanyola de la UE i
el Forum Europeu de persones
discapacitades. Aquesta decla-
raci6 es va convertir en la base
de moltes accions a desenvolu-

par.

“Puja a bord”
Amb objectiu de promou-
re a la societat europea la cele-

bracié d’enguany, i de sensibi-
litzar al maxim nombre de per-
sones possible sobre el feno-
men de les persones amb inca-
pacitats, s’ha posat en marxa
un “Autobis Europeu de les
Discapacitats” que recorre els
15 paisos membres de la Uni6
Europea. En el seu llarg circuit
per les carreteres del conti-
nent, el vehicle (especialment
dissenyat i accessible a perso-
nes de mobilitat reduida) s’atu-
ra temporalment a diverses
ciutats, 1 allf aprofita per a rea-
litzar un conjunt d’activitats
per a qué qualsevol que ho
desitgi pugui participar, desta-
cant un concurs de redaccié
per als nens, exposicions
fotografiques i de personatges
famosos amb discapacitats,
projecié de videos... Dins
I'autobis hi viatgen nens i
nenes discapacitats acompan-
yats dels seus familiars i amics.

Transport pablic”

La Uni6 Internacional dels
Transports Publics (UITP),
juntament amb onze compan-

I |

imatge positiva.

tats.

Principals proposits

* La sensibilitzacié sobre el dret de les persones amb discapaci-
tats a veure's protegides enfront la discriminacio i que puguin
gaudir plenament i equitativament dels seus drets.

* Fomentar la reflexié i el debat sobre les mesures necessaries
per a promoure la igualtat d’oportunitats.

* Promoure l'intercanvi d’experiéncies sobre bones practiques i
estratégies d'eficacia provada a escala local, nacional i europea.

* Reforgar la cooperacié entre totes les parts implicades, en
particular els governs, els interlocutors socials, les ONG, els
serveis socials, el sector privat, les associacions, el sector del
voluntariat, les persones amb discapacitats i les seves families.

* Millorar la comunicacié sobre la discapacitat i promoure una

* Sensibilitzar sobre I'heterogeneitat de les formes de discapaci-
tat i les seves multiples manifestacions.

* Dedicar especial atenci6 al dret d'igualtat d’ensenyament, de
manera que s'afavoreixi i es doni suport a la integracio social i es
fomenti el desenvolupament d’'una cooperacié europea entre
professionals de I'ensenyament dels infants i joves amb discapaci-

e
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yies europees participen activa-
ment dins ’Any Europeu de
les Persones amb Discapaci-
tats. La col-laboracié és com a
socis corporatius, essent la pri-
mera vegada que es déna
aquest tipus de participaci6 en
I’ambit de la discapacitat a
nivell europeu.

Wolfgang Meyer, presi-
dent de 'UITP, va declarar a
la cerimonia d’obertura de
'Any Europeu de les Persones
amb Discapacitats, celebrada a
Atenes que “el transport public
és un requissit essencial per
accedir al treball, als serveis, a
Poci i a la cultura. Per aixo,
I"'UITP considera que el trans-
port public ha de tenir un
paper clau en la millora de la
mobilitat, la qual cosa reflec-
teix clarament el nostre lema
“una millor mobilitat per a les
persones d’arreu del mén”.
Aix0 significa que cal fomentar
la mobilitat per a tots els ciuta-
dans, incloses aquelles perso-
nes amb necessitats especials o
mobilitat reduida. Les perso-
nes amb mobilitat reduida sén
els nostres clients i els nostres
treballadors, de manera que,
en primer lloc, tenim una raé
comercial per a involucrar-nos
activament a la millora del seu
potencial economic, la seva
mobilitat i el seu accés al tre-
ball.”

Una de les activitats clau
de 'UITP fou la publicacié
dun informe sobre un trans-
port public accessible, produit
conjuntament per la mateixa
UITP i la Conferéncia de
Ministres de Transports, amb
ocasi6 del seu 55¢ Congrés
Mundial celebrat entre els dies
419 de maig d’enguany a
Madrid. L’informe, basat en
visites sobre el terreny i entre-
vistes, aixi com una enquesta
dels operadors de transport
public, va presentar exemples
reals i recomanacions per a una
bona practica. @

Ricard Fernandez Valenti



EN PORTADA

2003: Any Europeu de les persones amb discapacitats, també a Catalunya

Avancem cap a
la plena adaptabilitat

La implicacié de les administracions i de les empreses és fonamental

A Catalunya, son gairebé
285.000 les persones que
tenen reconegut un grau
de discapacitatigual o
superior al 33 %.

En aquest sentit, el Govern
de la Generalitat, a
proposta de la Conselleria
de Benestar i Familia, amb
data del 25 de setembre de
2002, va acordar crear la
Comissid perala
Commemoracid de I'Any
Europeu de les Persones
amb Discapacitat.

Dins d"aquesta campanya
de reflexid i consciencia-
¢io, no podia quedar al
marge el transport pablic,
ates que la major part de
persones discapacitats

en depenen totalment per
a les seves necessitats
quotidianes de mobilitat.

Els cecs ho tenen magre amb els autobusos.

| procés d’adaptacié

del transport public a

persones de mobilitat

reduida ha tingut
dues etapes. La primera es va
iniciar amb la Llei 20/1991 que
promou l'accessibilitat i la
supressi6 de barreres arqui-
tectoniques. Resultat d’aquesta
Llei, es va desenvolupar el Codi
d’Accessibilitat, aprovat mit-
jangant el Decret 135/1995. En
funci6 del grau de severitat de
la mobilitat reduida, es van
establir uns criteris que reco-
manaven quin seria el tipus de

Mobilitat Sostenible
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transport més adequat per
aquestes persones:

® Grup A, persones que
poden utilitzar el transport
public convencional: Adaptacié
del transport a les necessitats de
les persones amb mobilitat i
comunicacié reduides facilitaria
la seva utilitzacié a qualsevol
usuari 1 significaria una millora
de confort i de qualitat del ser-
vel.

* Grup B, persones que
només poden utilitzar els trans-
ports piblics si estan totalment
adaptats a les seves necessitats:

27/ 3r trimestre 2003

Adaptaci6 del transport a les
necessitats de les persones amb
mobilitat i comunicacié redui-
des facilitaria la seva utilitzaci6
a qualsevol usuari 1 significaria
una millora de confort i de qua-
litat del servei.

* Grup C, persones que
no poden utilitzar el transport
ptblic encara que estigués
adaptat: Per a aquestes perso-
nes, amb un grau sever de
reduccié en la seva mobilitat,
cal oferir un servei especial de
transport “porta a porta” en el
qual se’ls faciliti una atencié
qualificada.

Primer, els autobusos

Una segona etapa ha estat a
partir de 'any 1999, en qué el
Govern de la Generalitat va
aprovar un Pla de millora de la
qualitat dels serveis d’autobusos
interurbans, on s’inclou un pro-
grama de renovaci6 del mate-
rial mobil. Per aixo0, entre la
Generalitat de Catalunya i les
empreses de transport es va
acordar una col-laboracié
economica en la que, a canvi
que els concessionaris enge-
guessin una renovacié de la
seva flota d’autobusos, el
Departament de Politica Terri-
torial i Obres Pibliques es
comprometia a financar una
tercera part del cost d’adquisi-
ci6 de nous vehicles.

El Pla de Millora de la qua-
litat del transport interurba de



viatgers a Catalunya, de carac-
ter quadriennal, permet el des-
ballestament dels vehicles de
més de vuit anys d’antiguitat i
la renovacié de la flota de
transport public amb I’adquisi-
ci6 de nous autobusos. Algunes
de les actuacions més significa-
tives que contempla el Pla sén:

1. La renovaci6 i nova
dotaci6 d’instal-lacions i equi-
paments: estacions d’autobusos,
marquesines i pals de parades.

2. La racionalitzacié de
Ioferta de serveis i el finanga-
ment de serveis d’interés social
en condicions de baixa rendibi-
litat.

3. Formalitzacié de con-
tractes-programa amb les
empreses operadores.

4. L'impuls de la integracié
entre xarxes per reformar
P'estructura tarifaria.

5. Millora de la informacié
ide Iatencid als clients.

L’objectiu del Pla és impul-
sar una xarxa de transport
public interurba de qualitat
seguint un model de mobilitat
sostenible mediambiental, amb
un pressupost proper als 36
milions d’euros.

El paper de les
administracions

Autoritat del Transport
Metropolita

El conjunt d’actuacions de
I’ATM de cara a millorar
Iaccessibilitat de persones de
mobilitat reduida, s’emmar-
quen dins el Pla Director
d’Infrastructures 2001-2010
(PDI). Afecten a tot el territori
metropolita de Barcelona i par-
ticipen totes les administra-
cions competents en transport
public. Entre els objectius que
s’han fixat, cal desatcar els
segtients:

-Adaptacié dels modes ferro-
viaris a persones de mobili-
tat reduida (destaquen les
actuacions d’adquisicié de

material mobil amb la seva

adaptacié a persones de

mobilitat reduida).

-Nova xarxa de tramvia
(metro lleuger) totalment
adaptada.

-Adaptacié de tota la xarxa
d’autobusos, amb subvencions
per a la renovaci6 de flotes.

-Atenci6 especial a persones
de mobilitat reduida severa.

-Solucions per als titols de
transport.

-Sistemes d’informacié a
viatgers.

Les conclusions que 'ATM
reflecteix en el seu estudi sobre
I'accessibilitat al transport
public s s6n les segiients:

* L’adaptacié del transport
public a les persones amb
mobilitat reduida és una priori-
tat per a les diferents adminis-
tracions del transport public en
el desenvolupament de la seva
funci6 social.

® Més del 60% dels auto-
busos a la Regié Metropolitana
de Barcelona sén adaptats a
persones de mobilitat reduida, 1
en pocs anys, els ciutadans de la
mateixa regié disposaran de la
totalitat dels serveis d’autobis
adaptats.

* L’adaptacié dels serveis
de ferrocarril implica una major
dificultat, perd un 32% de les
estacions es troben ja adapta-
des.

* Tot el material mobil
ferroviari de nova adquisici6 és
adaptat a persones de mobilitat
reduida (actualment ja ho és un
30%).

* L’objectiu és que a I'any
2006 totes les estacions ferro-
vidries i trens de metro i FGC
estiguin adaptats. Les diferents
flotes d’autobusos de transports
publics també estaran adapta-
des en aquest any.

Entitat Metropolitana
del Transport

En els darrers anys, '/EMT
de Barcelona ha dut a terme tot
un seguit de transports espe-

Mobilitat Sostenible
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oy

Els autobusos amb rampa faciliten I'accés.

cials, entre els quals cal destacar
els adaptats a persones de
mobilitat reduida. Per aixo, ha
calgut anar actualitzant i ges-
tionant els acords amb les insti-
tucions corresponents de cara a
continuar amb la prestacié
d’aquests serveis. Concreta-
ment, s’han signat convenis

Les xifres

Aquestes son algunes
dades que ens permeten
un apropament al col-lec-
tiu de persones que patei-
xen algun tipus de disca-
pacitaci¢ fisica, sensorial
o psiquica a Catalunya.

Grau de minusvalia

Del 33% al 64%: 152.462
Del 65% al 74%: 77.566

Superior al 75%: 54.746

Distribucio per edats
De 0a 16 anys: 12.507
De 17 a 64 anys: 168.490
Més de 65 anys: 103.777

Per tipus de disminucid
Fisica: 170.543

Visual: 23.393

Psiquic: 35.745
Auditiva: 11.727
Malalts mentals: 42.540
No consta: 826
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amb els Ajuntaments de Barce-
lona, Badalona, 'Hospitalet de
Llobregat, Santa Coloma de
Gramenet 1 Montcada 1 Reixac,
i també amb el Consell Comar-
cal del Baix Llobregat.

L’actuacié de PEMT ha
estat especialment reconeguda
per la Conferéncia Europea de
Ministres de Transport i pel
Forum Europeu de la Discapa-
citat, els quals van premiar
enguany a 'EMT per la inte-
graci6 i accessibilitat del seu
sistema de transport, especial-
ment els serveis adaptats a per-
sones de mobilitat reduida.
Entre les principals actuacions
realitzades per PEMT en els
darrers anys destacarfem:

* Renovaci6 parcial del
material mobil adscrit al servei
piblic de transport especial
adaptat per a persones de
mobilitat reduida severa, amb
la incorporaci6 de nous vehicles
de microbus.

® Prorroga del contracte de
gesti6 interessada del servei
public de transport especial
adaptat per a persones de
mobilitat reduida severa en
alguns municipis de ’area
metropolitana.

* Constitucid, el juny de
2001, de la Comissié de Tre-
ball entre ’'EMT, el Consell
Comarcal del Barcelonés, el
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Consell Comarcal del Baix Llo-
bregat, I'Institut Municipal de
Disminuits de Barcelona, el
Consorci per a la Recerca i el
Desenvolupament Personal
(CRID) i la Federaci6 ECOM,
per a la implantaci6 i millora
del servei especial de transport
adaptat a persones de mobilitat
reduida.

® Prorroga del contracte de
gesti interessada del servei
public de transport especial
adaptat per a persones de
mobilitat reduida severa a Bar-
celona que presta 'empresa
Transports Ciutat Comtal, SA,
el maig de 2002.

Les empreses
| les entitats

Transports Ciutat Comtal

Des de I'any 1991, Trans-
ports Ciutat Comtal (TCC),
s’encarrega del servei discrecio-
nal de microbusos adaptats per
a persones de mobilitat reduida
severa a la ciutat de Barcelona.
Precisament, aquesta empresa
fou pionera a tot I'Estat espan-
yol en inaugurar la primera
linia d’autobusos amb vehicles
de s0l baix i rampa per a perso-
nes discapacitades, concreta-
ment el Aerobis
(P1.Catalunya-Aeroport), I'any
1991. La tasca de sostenir una
flota de vehicles que ha de ser-
vir de transport a persones de
mobilitat reduida severa és

serveil

financada per la mateixa
empresa, en la qual hi ha parti-
cipacié municipal.

El servei acostuma a ser de
“porta a porta” i discrecional,
encara que també poden haver
horaris i rutes predefinides,
segons els casos. Per accedir a
aquests serveis cal disposar de
la targeta blanca d’utilitzaci6 de
transport especial, que les per-
sones amb mobilitat reduida
severa poden sol-licitar si estan
empadronades a Barcelona.
Una vegada es disposa de la tar-

5

de vehicles adaptats.

geta, i per a utilitzar aquest
servei de manera esporadica,
cal fer la peticié amb un minim
d’antelaci6 de 24 hores i maxim
de 48. Els contactes es poden
fer a través de I'Institut de Per-
sones amb  Disminucié
(www.bcn.es/imd/).

Fundacion Amiba

La Fundacién Amiba (Aso-
ciacién de Minusvilidos de
Barcelona) va néixer com a
resultat de l'interés de diversos
col-lectius de persones discapa-
citades a crear una entitat que
fos capag d’abordar els seus
problemes especifics, i impulsar
i recolzar activitats encamina-
des a solucionar-les. Actual-
ment, la principal feina de la
fundacié és, d’una banda, soste-
nir una flota de vehicles adap-
tats al transport de persones
discapacitades i, d’una altra,
promoure un centre de rehabi-
litaci6 i fisioterapia, per a con-
tribuir a facilitar els mitjans i
serveis que contribueixin a
integrar al col-lectiu de perso-
nes discapacitades a la societat.
La fundacié presta un servei de
transport, especialment adaptat
a les necessitats de les persones
discapacitades, i organitzat sota
el sistema de “porta a porta”, i
que serveix a I’Area Metropoli-
tana de Barcelona i poblacions
limitrofes, a un cost repercutit

Mobilitat Sostenible

La Fundaciéo Amiba manté una flota propia

8

Cal saber que...

—> A Catalunya hi ha
285.000 persones amb
discapacitats superiors
al 33 %; la seva
dependencia del
transport pablic és
gairebé absoluta.

™ Lany 2006 és previst
que la flota d'autobusos
urbans de Barcelona
sigui de sol baix i
adaptats a les necessi-
tats de les persones
amb mobilitat reduida.

sobre els usuaris molt baix gra-
cies a les ajudes que rep la fun-
dacié. La flota consta actual-
ment de 20 vehicles microbusos
adaptats, amb una capacitat de
més de 65.000 viatges a any.

La xarxa d'autobusos de TMB

Després que Transports
Ciutat Comtal naugurés I’Aero-
bis amb els nou primers auto-
busos de sol baix adaptats per a
persones discapacitades, el
seglient torn va anar a parar a
Transports Metropolitans de
Barcelona (TMB).
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Tant per part de les admi-
nistracions com de les empreses
de transport, es va engegar una
politica de conscienciaci6 basa-
da en resoldre el problema de
I"accessibilitat de persones de
mobilitat reduida. Els primers
autobusos van entrar en servei
el 1992, importats d’Alemanya i
reflex d'una nova generacié de
vehicles que serien els previstos
a adquirir d’ara en endavant.

Els models alts amb esgla-
ons es deixarien de comprar per
sempre. Fou un moment histo-
ricament oportd perque coinci-
dia amb la celebracié dels Jocs
Olimpics a Barcelona. No obs-
tant, la promocié es faria més
forta arrel dels Jocs Paralim-
pics, ja que tant els vehicles de
TMB, com els de TCC i
d’altres companyies foren
cedits per aquesta fita.

A partir de 1995 es va
engegar novament la politica
d’adquisicié de nous vehicles,
ara tots de sol baix i adaptats a
persones de mobilitat reduida.
Aix0 es va aconseguir gracies a
que l'ajuntament de Barcelona
va aprobar en el Pla d'Accessi-
bilitat de Barcelona 1996-2005.
Des d’aquell any fins I'actuali-
tat, el parc mobil de TMB s’ha
anat renovant progressivament
i els autobusos alts s’han anat
retirant. Les previsions apunten
que I'any 2006 tots els autobu-
sos de Barcelona siguin de sol
baix i adaptats per a persones
amb mobilitat reduida.

Per aprofundir més en el
tema dels autobusos urbans de
Barcelona, recomanen estudi
del soci de la PTP José Luis
Rodrigo “Evaluacion de servicios
de transporte urbano de superficie
en la ciudad de Barcelona y pro-
puestas de mejora”.

Linies de l'EMT

A mitjans dels anys noran-
ta, d’acord amb les noves direc-
trius de PEMT que obligaven
que tot el material mobil nou a
rebre d’ara en endavant havia



de ser adaptat per a persones de
mobilitat reduida, els autobusos
alts es van anar arraconant. Per
tant, aquest nou fenomen no
només havia d’afectar Barcelona,
sind també al territori metropo-
lita, que apostava per uns mitjans
de transport més accessibles.
L’objectiu era equiparar en qua-
litat els serveis urbans i intermu-
nicipals amb els de Barcelona, i
trencar amb la idea que els auto-
busos metropolitans sén de sego-
na categoria respecte als de la
capital catalana.

L’any 1996 va significar una
primera embranzida a I’hora
d’adquirir nous autobusos de sol
baix. Les empreses Tusgsal,
Mohn i Oliveras foren les prime-
res en rebre nou material. Poste-
riorment es van afegir Rosanbus,
Transports Lydia i Authosa..
Entre finals dels anys noranta i
principis del nou segle, la
modernitzacié d’autobusos s’ha
fet més constant, amb la incor-
poracié de vehicles de nova
generacid 1 de sol baix integral.

La incorporacié de nous
autobusos ha anat acompanyat
de la creaci6 de noves linies en el
territori metropolita i, sobretot,
de la creacié de nous serveis
urbans locals (en alguns casos
amb reestructuracié de la xarxa
existent), alguns d’ells de proxi-
mitat, tipus Bus del Barri. Tot
plegat ha ajudat a consolidar
aquest gran canvi qualitatiu del
transport de superficie de I'area
metropolitana,. A més, municipis
com I'Hospitalet de Llobregat i
Sant Boi de Llobregat han incor-
porat microbusos especials per a
persones de mobilitat reduida
severa (Rosanbis i Oliveras).
D’altres, tenen el seu propi ser-
vei municipal de caracter discre-
cional (Santa Coloma de Grame-
net i Badalona).

Linies de I'ATM (Busmet)

A causa de la creaci6 de
I’Autoritat del Transport Metro-
polita (ATM) fou més tardana
(1997), la incorporacié d’autobu-

sos adaptats per a persones de
mobilitat reduida més enlla del
territori competéncia de 'EMT,
ha estat més tardana i es tracta
d’un fenomen recent, perd que
ha tingut una expansié forca
rapida. En el periode 2000-2002
s’han realitzat quatre convocato-
ries de subvencid per a la renova-
ci6 de les flotes d’autobusos de
les diferents empreses per import
de 6.700.000 d’euros per a
’adquisicié de 123 vehicles
accessibles.

Municipis com Vilanova i la
Geltrd, Sant Feliu de Llobregat,
Molins de Rei, Sant Viceng dels
Horts, Corbera de Llobregat,
Sant Cugat del Valles, Sabadell,
Terrassa, Manresa, [gualada,
Granollers i Matard; i empreses
com Julia, Hispano Igualadina,
Mon Bus o Casas, entre d’altres,
també han incorporat autobusos
de pis baix adaptats a les seves
linies. Caldria destacar, en aquest
apartat, la xarxa d’autobusos de
Mataré que, a més de rebre un
premi per la seva feina en 'adap-
taci de la seva flota a persones
discapacitades, disposa en els
seus vehicles d’un sistema de
megafonia i de pantalla alfa-
numerica que avisa de la propera
parada i resulta molt itil per a
persones invidents.

L'accessibilitat, arreu del pais
Finalment, doncs, per arreu
del territori catala la incorpora-
ci6 d’autobusos accessibles a per-
sones de mobilitat reduida s’ha
fet extensible. En bona part gra-
cies al suport del Departament
de Politica Territorial i Obres
Publiques, que ha obert diverses
convocatories d’ajuts per a la
renovacié d’autobusos correspo-
nents a la flota de serveis regu-
lars de viatgers. La incorporaci6
de cada vehicle nou suposa la
baixa i desballestament d’un
d’antiguitat superior als vuit
anys.
Els
d’arreu de Catalunya acostumen
a emprar autobusos alts amb pla-

serveis interurbans

Mobilitat Sostenible 9

Dos tipus d’autobus

Actualment podem parlar de dos tipus d’autobusos de sol
baix:

+ Sol baix (propiament dit): s6n aquells autobusos que tenen
els accessos parcialment sense esglaons, principalment una
entrada i una sortida. En una d’elles se situa la rampa perque
puguin accedir les cadires de rodes. En el cas dels vehicles de
tres portes, la que es troba al darrera (de sortida) té un
esglad perque a sota terra es troba el motor.

* Sol baix integral: son aquells autobusos que tenen tots els
accessos sense esglaons (i amb una rampa per a cadires de
rodes), essent per tant tot el pis completament pla. A diferén-
cia dels anteriors, el motor acostuma a anar al darrera, pre-
servat en una gran caixa tipus armari, que generalment supri-
meix seients i sovint les finestres. També podem trobar casos
de sol baix integral on el motor no es trobi al darrera, sind
sota terra. El resultat és que els seients es troben a un nivell
més alt i cal algun petit esglad per accedir-hi, especialment els
situats al darrere.

—————— e ——

Autobusos adapatats

Actualment, la practica totalitat de les linies d"autobusos de
Barcelona que incorporen (totalment o parcialment) vehi-
cles adaptats a les necessitats de mobilitat de persones
amb mobilitat reduida son:

Vehicles articulats

7,9, 15,22, 33, 43, 56, 57, 67, 68, 74, 157, 165, 167, els serveis
especials Camp Nou-Verdaguer/Pl.Catalunya, i la llangado-
ra Pl.Espanya-Estadi de Montjuic

Vehicles estandard

6,10, 11,14, 17,19, 20, 23, 24, 27, 28, 30, 32, 33, 34, 36, 41, 42,
44, 45, 41, 50, 51, 54, 55, 60, 63, 64, 65, 70, 71,73, 75,78, 79, 92,
96, 105 (urbana d’El Prat de Llobregat), 106 (nocturna), 153
(nocturna) i 193

Vehicles estandard GNC
16,37, 59,6672

Vehicles midibls
12, 13, 91, 95 (urbana de Cornella), 125 (Bus del Barri), 126
(Bus del Barri), 137 i 155 (urbana de Montcada i Reixac)

Vehicles microbds (linies bus de barri)
111, 112, 113, 114, 115, 116, 117, 118, 119, 120, 121, 122, 123,
124,127 128

Vehicles “imperials”
Bus Turistic ruta nord i Bus Turistic ruta sud

Linies pendents d'adaptar
31, 35, 38, 39, 40, 58, 61, 62, 76, 97, 102, 103 (urbana de Mont-
cada i Reixac), 104, 109, 110, 141 173.
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taforma elevadora, és a dir,
tipus interurbans de llarg
recorregut. Empreses impor-
tants com Alsina Graells, Hife,
Teisa i Sarfa han incorporat
autocars accessibles d’aquestes
caracteristiques, anteriorment
descrits.

Pel que fa als serveis
urbans locals, les ciutats de
Girona, Lleida i Tarragona,
aixi com les diferents capitals
de comarca amb una xarxa
d’autobusos desenvolupada,
han procedit a la renovaci6 del
material mobil amb la incor-
poracié d’autobusos tipus
urbans de sol baix i rampa.

La xarxa
ferroviaria

El metro

L’accés de persones de
mobilitat reduida a la xarxa del
metro de Barcelona és una
realitat recent, que compta
amb poc més d’una decada. La
primera estaci6 que va dispo-
sar d’ascensors hidraulics del
carrer al vestibul, i d’aquest a
les andanes, i de rajoles-guia
per a invidents, fou la de Fon-
do (L1), inaugurada el 18 de
febrer de 1992. Des de llavors,
es va decidir que qualsevol
nova estacié de metro que es
construis hauria de contem-
plar obligatoriament "accessi-
bilitat de persones amb dismi-
nucions. En alguns casos, la
remodelacié d’altres també
s'aprofitaria per aquestes ins-
tal-lacions.

Des del 1992, s’han anat
adaptant progressivament
altres estacions. La L2, inau-
gurada I'any 1996, es va con-
vertir en la primera linia de
metro totalment apta (esta-
cions i trens) a persones de
mobilitat reduida.

Cal tenir en compte que
I’adaptacié a persones que es
desplacen amb cadira de rodes
no consisteix només en la ins-

tal-lacié d’ascensors carrer-
vestibul i vestibul-andanes,
sin6 que comporta un conjunt
d’obres més costoses, de vega-
des complicades a I'haver
d’adaptar-se a les caracteristi-
ques de disseny de cada esta-
ci6. Estem parlant d’elevar les
andanes al mateix nivell del
terra dels trens per evitar des-
nivells i d’algunes maquines
expenedores i cancel-ladores
que han d’ésser, obviament,
més baixes.

Topant amb dificultats

Cal trobar solucions a
estacions de vestibul petit i
d’andanes estretes, que no
foren dissenyades pensant en
una futura adaptacié a noves
instal-lacions, elements i
ambits d’aquestes caracteristi-
ques. S6n casos que comporta-
ran obres més cares, llargues i
costoses, especialment esta-
cions amb forca anys d’anti-
guitat.

Hi ha collectius de perso-
nes amb disminuci6 sensorial
que no suposa un desplaca-
ment amb cadira de rodes,
com son els invidents (veure
Mobilitat Sostenible i Segura,
nam. 24).

Actualment al metro de
Barcelona, quan s’adapta una
estacié amb la construccié
d’ascensors, també es proce-
deix a també a la instal-laci6 de
rajoles de diferents textures
que serveixen de guia per
accedir al vestibul (maquines
expenedores, guixetes 1 maqui-
nes cancel-ladores) i a les
andanes.

Altres mesures comple-
mentaries son la megafonia
tant als ascensors (indicant la
destinacié de la planta) com a
dins dels trens (indicatius de
propera estacié i la seva
correspondencia), i els indica-
tius en braille al costat dels
botons dels ascensors i en les
maquines expenedores de bit-
llets.

Mobilitat Sostenible
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Estacions accessibles
Metro

Linia 1

* Amb ascensors i rampa d'accés a un sol cotxe; Feixa Llarga, Bell-
vitge, Universitat, Catalunya, Trinitat Vella, Fondo.

* Estacions adaptades totalment: Marina, Fabra i Puig.

* Previsi6 d' adaptar les estacions de Plaga de Sants, Espanya,
Urquinaona, Arc de Triomf, Cloti Santa Coloma.

Linia 2

e Adaptades totalment: totes (actualment en obres d'adaptacio total
son: Verneda, Artigues / Sant Adria, Sant Roc, Gorg, Pep Ventura).
Linia 3

e Amb ascensors i rampa d'accés a un sol cotxe: Paral-lel (una
andana), Catalunya, Fontana.

o Estacions adaptades totalment: Mundet, Valldaura, Canyelles.

e Previsio: Catalunya, Sants-Estacio, Espanya, Paral-lel (I'altra anda-
na), Liceu, Passeig de Gracia, Diagonal, Vallcarca, Vall d'Hebron i
Montbau.

Linia 4

e Amb ascensors i rampa d'accés a un sol cotxe: La Pau (una anda-
na). Passeig de Gracia, Trinitat Nova.

* Estacions adaptades totalment: El Maresme / Forum

o Previsio: Verdaguer, Urquinaona i La Pau (I'altra andana).

FGC

Linia de Barcelona i del | Valles

* Tram com( a Barcelona: Plaga Catalunya, Provenca, Sant Gervasi
(una sola andana), Muntaner, Bonanova, Tres Torres.

e Linia U6: Reina Elisenda (una sola andana).

e Linia U7: Avinguda Tibidabo.

e Tram comi fins a Sant Cugat: Peu del Funicular (una sola anda-
na), Les Planes, La Floresta, Valldoreix, Sant Cugat.

e Linia S1: Hospital General, Rubi, Les Fonts, Terrassa-Rambla.

o Linia S2: Sant Joan, Universitat Autonoma, Sant Quirze, Sabadell-
Estacio, Sabadell-Rambla.

Linia del Baix Llobregat i Anoia

e Tram comi Barcelona-Martorell: Plaga Espanya, Magoria-La
Campana, Hospitalet de Llobregat, Cornella-Riera, Sant Boi, Moli
Nou, Colonia Giiell, Santa Coloma de Cervell, Sant Viceng dels
Horts, Can Ros, Quatre Camins, Sant Andreu de la Barca, El Palau,
Martorell-Enllag.

o Linia R5: Abrera, Olesa de Montserrat, Manresa-Baixador.

¢ Linia R6: Masquefa, Piera, Vallbona d'Anoia, Vilanova del Cami,
Igualada.

Renfe

e Estacions amb ascensors: Sants (només vestibul-andanes),
Plaga Catalunya, Viladecans, Vilanova i la Geltr(, Cerdanyola del
Valles i Granollers-Centre.

o Estacions amb elevadors mecanics: Sant Adria de Besos, Bada-
lona i Mataro.

e
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La deficitaria Linia 5

Pel que fa a la linia 5, el
PDI 2001-2010 preveu una
inversi6 de prop de 200 milions
d’euros per a la modernitzacié
de tots els trens d’aquesta linia.
Malauradament, pero,a "actua-
litat no hi ha cap estaci6 apte
per a l'accés de cadires de rodes
iinvidents.

Les noves linies en cons-
truccié (9, 10 i 11), ja estaran
totalment adaptades, tant les
estacions com els trens.

Actualment, només el 19 %
de les estacions estan adapta-
des. Pel que fa al material
mobil, en realitat el 100% dels
trens sén accessibles, pero
aquest accés resta limitat pel
gap existent entre determinades
estacions i els trens en un 80 %
dels casos, essent necessari un
acompanyant per accedir al
tren amb cadires de rodes.

Ferrocarrils de la Generalitat

La politica duta a terme per
part de Ferrocarrils de la Gene-
ralitat de Catalunya per a adap-
tar la seva xarxa a persones de
mobilitat reduida ha estat dife-
rent a la de TMB, malgrat les
similituds. Un exemple d’aix0
és que, si TMB procedeix a la
instal-lacié d’ascensors hidrau-
lics a la vegada que posa al terra
les rajoles-guia per a invidents,
FGC, en canvi, no ho ha fet
conjuntament.

La primera empresa, doncs,
opta per una adaptaci6 total de
cada estaci6, i la segona ho fa
de manera progressiva. El
resultat és que FGC ja té totes
les seves estacions amb rajoles-
guia per a invidents, pero no
totes disposen d’ascensors, ja
que es tracta d’una tasca que
encara no han acabat i es troba
en ple procés d’'implementaci6.
A més, també ja s’hi ha
instal-lat als vestibuls maquines
expenedores i cancel-ladores de
bitllets i abonaments més bai-
xes per a persones que es des-
placen amb cadira de rodes.

L’ interior dels vehicles, cal que estigui lliure d’obstacles i barreres.

Cal saber que...

= Lestacio de Fondo
(L1) va ser la primera en
estar totalment adaptada,
incloent-hi un ascensor,
fa ja més de deu anys.

—> Actualment, només
el 19 % de les estacions
de metro permeten una
total accesibiltat, pero si
la totalitat dels trens.

= EI67 % de les esta-
cions de FGC es troben
adaptades per a perso-
nes amb discapacitades i
el 84 % dels trens.

—> A la xarxa de Renfe,
I'accesibilitat a les
estacions és del 24 %,
pero en els trens és
practicament nul-la.
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Una altra particularitat és que,
a moltes de les estacions, hi ha
personal d’informacié de
I'empresa destinat a resoldre
qualsevol problema que pugui
SOIgir.

Les dades basiques generals
indiquen que, actualment, el
67,1 % de les estacions de tota
la xarxa de FGC estan adapta-
des a persones de mobilitat
reduida, mentre que els trens
representen un 84%.

Es pot constatar que el rit-
me de les obres d’adaptaci6 van
a molt bon ritme, 1 es preveu
que a I'any 2006 totes les esta-
cions de FGC corresponents a
la linia de Balmes-Valles esti-
guin habilitades per a persones
discapacitades.

Les lines del Baix Llobregat
i de 'Anoia

La linia del Llobregat-
Anoia és un cas diferent respec-
te a l'anterior. Aqui, han estat
els nous trens els que han jugat
un important paper a 'hora de
permetre I'accés de persones
discapacitades.
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Les caracteristiques de les
estacions i del material mobil
existent van fer inviable adoptar
les mateixes mesures de la linia
anterior. Finalment, es va optar
per la instal-lacié d’ascensors
hidraulics carrer-vestibul 1 ves-
tibul-andanes, les rajoles-guia
per a invidents (diverses esta-
cions ja les tenien abans dels
elevadors) i deixar el nivell de
les andanes tal com estava. Es
per aixd que els nous trens de la
série 213 van jugar el paper
més important. Aquestes noves
unitats tenen la particularitat al
vagé central de tenir una porta
d’accés a cada costat amb plata-
forma baixa situada al mateix
nivell de I'andana.

Altres instal-lacions sén
megafonia informativa a les
andanes i a l'interior dels trens.
Una altra particularitat de les
estacions adaptades, és que no
totes disposen d’ascensors
hidraulics, doncs en alguns
casos, al trobar-se en superficie
i 2 un mateix nivell del carrer,
tant sols han calgut construir
unes rampes.



EN PORTADA

Les noves estacions ja es construeixen totalment adaptades.

Rodalies Renfe

Actualment, la xarxa de
rodalies de Renfe és la que es
troba en pitjor situacié en
quant a adaptacié per a perso-
nes de mobilitat reduida es
refereix. El ritme que es porta
impossibilitard que, per a 'any
2006, tota la xarxa pugui estar
adaptada, ni tant sols la meitat
de les estacions. Segons les
dades més recents, només un
24 % de les estacions estan
adaptades a persones de mobili-
tat reduida i llevat d'un sol tren
(linia C1 Macanet-Matar6-
Aeroport/I’'Hospitalet, se 'ha
equipat amb un dispositiu que
permet 'accés de cadires de
rodes), el material mobil no
esta en absolut adaptat.

Malgrat que en algunes
poques estacions s’han instal-lat
ascensors, les caracteristiques
de les andanes i sobretot la dels
trens no permeten I'entrada de
persones que es desplacen amb
cadires de rodes. A més, les
rajoles-guia per a invidents son
inexistents. Tant sols la mega-
fonia informativa dins dels
trens i a les estacions poden
servir d’orientacié per a aquests
col-lectius.

Tampoc la instal-lacié de
noves maquines expenedores i
cancel-ladores ha estat pensada
per a les necessitats d’aquests
col-lectius. Possiblement, tot
plegat respongui a la célebre
idea que els minusvalids sén un
grup molt minoritari de la
poblacié i que no tenen grans
necessitats de desplacaments, i
que quan els fan és sempre a
través dels serveis especials de
microbusos adaptats.

Per als propers anys es pre-
veu 'adquisici6 de noves uni-
tats de rodalies, destinades a
reforcar el servei actual, que es
troba saturat. Els nous trens, de
més capacitat que els actuals,
batejats amb el nom de Civia,
tindran en un dels seus cotxes
remolcs una plataforma baixa
per permetre 'accés a cadires
de rodes. Esperem que aixd
formi pas d’'una nova mentalitat
empresarial per part de Renfe,
basada en la conscienciacié per
a captar a les persones discapa-
citades com a nous usuaris.

Cremalleres

Dels dos cremalleres exis-
tents a Catalunya, només es
troba at adaptat el cas del
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Cal saber que...

= Laflota de taxis
adaptats encara és

molt baixa, pero en

podem demanar un

telefonicament.

= El futur servei de
carsharing compatara
entre els seus vehicles
amb un bon nombre
d'adaptats.

= El nou cremallera
de Montserrat diposa
d'una total accessilitat,
tant a les andanes com
en els trens.

= El tricicle motoritzat
és una hona solucid per
gaudir d'una autonomia
més gran, especialment
dins d'espais urbans.
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recent inaugurat Cremallera de
Montserrat. Les entrades baixes
dels combois amb el pis a nivell
del terra de 'andana permeten
’accés de cadires de rodes. A
més, a l'interior, hi ha habilitat
un espai exprés.

El cremallera de Ribes de
Fresser a Nuria, en canvi, no es
troba condicionat .No obstant,
recentment s’han adquirit dos
trens idéntics als emprats per la
linia de Montserrat.

Funiculars

Només els funiculars més
moderns permeten ’accés a
persones de mobilitat reduida.
El funicular de Montjuic fou
renovat I'any 1992 amb motiu
dels Jocs Olimpics, de cara a
tenir un mitja de transport
rapid i amb bona capacitat que
fos alternatiu al metro. La
modernitzacié dels trens i de
les estacions van convertir
aquesta linia de funicular en la
més gran, rapida i moderna del
moment. A I'estacié de Paral-lel
s'accedeix amb 'ascensor de les
linies 2 i 3 de metro. L'estaci6
del Parc de Montjuic disposa
d’un ascensor del vestibul (a
nivell del carrer) fins "andana.

El funicular de Vallvidrera
fou renovat I'any 1999. Les
obres van significar modernit-
zar les estacions i 'adquisicié
de nou material mobil. A Pesta-
ci6 inferior (que enllaca amb
Peu del Funicular) es pot acce-
dir a nivell de carrer i disposa
d’ascensors hidraulics. L’estacié
Vallvidrera Superior es troba a
nivell de carrer. Les caracterfs-
tiques de les andanes i dels
vehicles permeten I'entrada i
sortida de cadires de rodes. A
més, al terra hi ha rajoles-guia
especials per a invidents.

La resta de funiculars no es
troben actualment adaptats per
a persones de mobilitat redui-
da. Aixi doncs, malgrat que els
dos de Montserrat (Sant Joan i
Santa Cova) foren renovats, no
permeten encara 'accés de



cadires de rodes. Tampoc no
poden entrar persones discapa-
citades els funiculars del Tibi-
dabo (amb instal-lacions i trens
envellits) i de Gelida (remode-
lat perdo mantenint totes les
antigues instal-lacions i els
antics combois de fusta).

Tramvies

La xarxa de tramvies del
Trambaix i del Trambesos, la
inauguracié de la qual es pre-
veu per la primera meitat del
2004, estara completament
adaptada a persones de mobili-
tat reduida. L’accessibilitat serd
total i a nivell de carrer, sense
escales ni ascensors. Les ram-
pes de les andanes seran molt
suaus, i es trobaran al mateix
nivell dels combois, de manera
que I'entrada i sortida de cadi-
res de rodes sera completament
del 100 %, sense llacuna
intermedia entre andana i vagé.

Altres mitjans
de transport

Els taxis

L’accessibilitat de persones
de mobilitat reduida als taxis és
un fenomen que arrenca d’enca
Pany 1992, gracies a la
col-laboraci6 feta amb la Fun-
dacién ONCE i amb I'TMSER-
SO. Durant la celebracié dels
Jocs Paralimpics, aquests tipus
de taxis van desenvolupar un
important paper a ’hora de
transportar tant atletes com
personal discapacitat. Els vehi-
cles destinats a atendre aquests
col-lectius s6n de tipus mono-
volum, i durant una década
s’han anat incrementant lenta-
ment en quant a nombre es
refereix. Malgrat tot, actual-
ment encara representen un
percentatge molt baix respecte
el parc motor global, al voltant
d’un 10 %. Per a demanar un
taxi adaptat, cal posar-se en
contacte amb Radio Taxi-
Amic, una emissora de radio

metropolitana que disposa de
GPS per a la millor gesti6 de la
demanda d’un total de 28 taxis
d’aquestes caracteristiques.
Anualment ja s’han fet 80.000
viatges amb clientela forga
fidel. Entre 1999 i 2002, s’han
atorgat llicéncia a més taxis
adaptats, en total a 343 vehi-
cles, tots del tipus monovolum
a excepci6 del London Taxi
incorporat en els darrers anys.

D’altra banda, cal destacar
el paper de la Fundacién
ONCE, que ha anat desenvolu-
pant un programa anomenat
Eurotaxi de cara a qué el
col-lectiu de persones discapa-
citades tinguin accés a aquest
mitja de transport. Juntament
amb el Ministeri de Traball i
Afers Socials, a través de
I'IMSERSO, s’ha aprovat
’adquisicié d’un total de 529
taxis accessibles, que es reparti-
ran a 172 municipis, entre els
quals figuren Barcelona, Giro-
na, Lleida i Tarragona.

Carsharing

El Carsharing o cotxe com-
partit disposara d’una amplia
flota de vehicles de diferents
marques 1 models, segons les
preferéncies dels clients. Entre
aquesta varietat, una part dels
vehicles seran especialment
adaptats a persones de mobili-
tat reduida. Es preveu que a
finals del present any, la Fun-
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Moltes estacions de metro tenen ascensor.

daci6 Privada Mobilitat Soste-
nible 1 Segura posi en marxa
aquest nou sistema.

Ciclomotors adaptats

Per a persones que es des-
placen amb cadira de rodes
estan a disposici6 els tricicles
motors. S’accedeix per darrera i
la seva conducci6 és igual a la
d’un ciclomotor. Sén emprats
per a recorreguts urbans, essent
la maxima velocitat de 45
km/hora. Per la seva categoria
de vehicle especial, no poden
circular per vies rapides, auto-
vies 1 autopistes.

Transports maritims

Actualment no hi ha cap
servei de catamara o de trans-
port maritim local (tipus
“Golondrina”) que sigui acces-
sible a persones de mobilitat
reduida. Ho s6n, en canvi, els
vaixells de linia regular.

Teleférics

Actualment, cap teleferic o
funicular aeri del nostre pais es
troba condicionat a persones
discapacitades. Les caracteristi-
ques de les instal-lacions i de
les cabines impedeix 'adapta-
cié. Seria de desitjar que el
teleféric Olesa-Esparraguera,
en construccid, fos el primer en
permetre I'accés a persones de
mobilitat reduida. @
RFV.
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Per 2 meés
informacio...

otes aquelles lec-
tors i lectores

que vulguin saber
més coses sobre les faci-
litats d’accés de les per-
sones amb discapacitats
fisiques i sensorials als
mitjans de transport
public, poden consultar
les segiients pagines web.

* Any Europeu de les
Persones amb Discapaci-
tats:

www.eypd2003.org

* Administracio:
www.bcn.es
www.gencat.es
www.mobilitat.org

¢ Associacions, entitats i
organitzacions:
www.fundaciononce.es
www.laptp.org
www.lafavb.com

 Consorcis i entitats de
transport:
www.amb-emt.es
www.atm-transmet.es
WWW.uitp.com

Webs d’empreses de
transport amb servei
personal a minusvalids
www.amiba.org

* Empreses de trans-
port:

www.fgc.com
www.tmb.net

* Informacié diversa
sobre persones discapa-
citades:

www.cermi.es
www.discapnet.es
www.imagina.org
www.infodisclm.com
Www.revistaconsumer.es
www.turismefacil.org
www.vilaweb.com



MOBILITAT

Els autobusos exprés, un mitja que caldria potenciar

Un servel de transport
rapid 1 necessari

La transformacio territorial
de Catalunya ha portat
I'aparici6 de nous tipus de
de transport, com els
locals I de proximitat.

En canvi, d'altres, malgrat
que sOn necessaris, no
han estat potenciats, com
son els autobusos expres,
més generalitzats per a
altres ciutats, i que també
contribuirien a la millora
del transport pablic i a
postarien per la mobilitat
sostenible.

odem  considerar

autobusos

aquells serveis de

transport que, a través
d’una infrastructura viaria,
enllacen dos o més indrets
entre si de manera rapida i
directa. A grans trets, es
podrien sintetitzar en dos tipus,
encara que en realitat n’hi ha
molts més:

* Total: no efectua cap
parada intermedia i va directe
entre dos 0 més punts.

* Parcial o mixt: un tram
del trajecte és sense parades
intermeédies, i en un altre, efec-
tua parades com si es tractés
d’un recorregut ordinari.

Tant per les seves caracte-
ristiques com per les funcions,

exprés

Els autobusos exprés son un mitja rapid entre dos punts. foto Albert Obiols

es diferencien de les linies
ordinaries d’autobusos urbans o
interurbans, i es converteixen
en serveis especials. Alguns dels
aspectes comuns entre les linies
exprés serien:

® Acostumen a emprar
grans infrastructures viaries de
comunicacié rapida i directa
(autopistes, autovies, carreteres,
avingudes, carrils reservats...).

* Només efectuen trajectes
ordinaris amb parades de
manera molt puntual.

* Lesparades intermedies
son nul-les o gairebé nulles.

e Com a resultat, els auto-
busos circulen a una velocitat
superior a I'habitual.

* Acostumen a efectuar tra-
jectes llargs o més aviat llargs.
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Una condicié que justifiqui
la implantacié d’una linia
d’aquestes caracteristiques és
que ha de connectar dos o més
nuclis de gran demanda o
afluéncia (dos barris d’alta den-
sitat de poblacié, dues arees
d’activitats terciaries, dues
zones industrials o combina-
cions entre aquests casos). Pel
que fa a I'oferta, aquesta és
molt variada en funcié de la
demanda. En la majoria de
casos, son serveis que circulen
els dies feiners i reforcen altres
linies d’autobusos ordinaries
amb el mateix trajecte que no
poden absorbir tota la demanda
ni circular a major velocitat. Els
horaris es restringeixen a deter-
minades hores del dia, quan
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I’afluéncia d’usuaris ho reque-
reix, o bé circulen durant tot el
dia, amb intervals de pas més
llargs, i amb les hores de sorti-
da detallades a les parades
(encara que no sempre és aixi).

Els serveis exprés urbans

Els autobusos exprés
urbans s6n aquells que efectuen
un recorregut a l'interior d’un
municipi, generalment una ciu-
tat amb una minima enverga-
dura. A l'interior d’algunes
d’aquestes, els serveis exprés
d’autobusos poden ser corrents,
tot i les dificultats que es poden
presentar degut a que la trama
urbana no permet agilitat de
carreteres 1 autopistes. Dins les
ciutats, acostumen a circular



per tres tipus de vies rapides:

* Urbanes: generalment
avingudes i, normalment, a tra-
vés de carrils bus o de platafor-
mes reservades exclusivament a
autobusos.

* Interurbanes: general-
ment travessies, carreteres inte-
rurbanes (nacionals o comar-
cals) al seu pas pel municipi.

* Autopistes: poden apro-
fitar aquells trams d’autopista o
autovia que transcorre dins el
municipi, o bé cinturons de
ronda (un exemple seria la linia
60: plaga de les Glories-Zona
Universitaria).

Les principals funcions que
acompleixen son:

* Reforcar corredors d’alta
demanda.

* Reforcar linies d’autobu-
sos, connectant nuclis d’interés
social o econdmic.

* Ser complementaris a la
xarxa de metro i ferrocarril i,
fins i tot, una alternativa de
superficie de tots aquests.

* Connectar un barri 0 una
area d’activitats economiques
directament amb la xarxa de
metro, ferrocarril o autobusos
(servei d’aportacic). En aquest
cas parlariem de llangadores o
semi-llengadores. Un exemple
seria la linia 97 (Fabra i Puig-
Vallbona)

La flota d’autobusos acos-
tuma a ser la mateixa que fan
servir la resta de linies urbanes
del municipi. No obstant, es
recomana que siguin sempre
vehicles moderns, mecanica-
ment preparats per assolir més
velocitat, accessibles (sobretot a
persones de mobilitat reduida),
confortables i que incorporin
nova tecnologia per a una
millor explotacié (SAE).

El nombre de parades és
variable. Poden donar-se casos
on manquin totalment parades
intermedies, o bé, que es trac-
tin de linies que tant sols s’atu-
rin a les principals parades del
recorregut. L’oferta acostuma a
restringir-se els dies feiners, i a

unes hores determinades del
dia, encara que a les grans ciu-
tats el servei també es pot fer
extensible diumenges i festius.

Els serveis exprés interurbans

Els autobusos exprés inte-
rurbans son aquells que efec-
tuen un trajecte entre dos o
més municipis, sense desenvo-
lupar practicament cap funcié
de linia urbana local. Es tracta
d’un transport molt util per :

* Fer arribar el transport
piblic alla on no arriba el
ferrocarril.

* Poder servir de refor¢ de
determinats corredors ferrovia-
ris d’alta demanda.

* Enllacar rapidament
municipis entre sf que no estan
connectats per ferrocarril.

@ Els autobusos
exprés son linies de
gran recorregut que
enllacen dos o més
punts de gran demanda
i afluéncia amb un
nivell de prestacions
superior a les linies
ordinaries.

Els tipus de serveis exprés
d’aquestes caracteristiques és
variada, i es podria fer una clas-
sificacié en funcié del tipus de
destinacio:

* Interurbans metropoli-
tans. Connecten dos o més
municipis entre si que formen
part d’un territori metropolita.
En alguns casos, poden efec-
tuar la funcié de linia urbana
entre els dos municipis que
enllacen (per exemple, les linies
165 “Pratexprés” 1 L97 Zona
Universitaria- Castelldefels).
Es poden incloure els serveis
directes del centre-ciutat al seu
aeroport (per exemple, I’Aero-
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bis plaga Catalunya-aeroport).

* Interurbans intercomar-
cals o provincials. Van més
enlla del territori metropolit,
essent llavors de més llarg
recorregut (per exemple, les
linies Barcelona-Vilafranca del
Penedés i Barcelona-Vic per
autopista, i la linia Mataré-
Granollers per autopista).

e Interurbans regionals.
Enllacen municipis de més
enlla de la provincia, dins de la
comunitat autonoma. S6n de
llarg recorregut, i quasi sempre
acostumen a emprar I"autopista
(per exemple, la linia Barcelo-
na-Lleida per autopista).

* Interurbans estatals.
Enllacen dos municipis o ciu-
tats de dues comunitats auto-
nomes diferents (per exemple,
la linia Barcelona-Madrid
d’Alsa-Eurobis).

* Interurbans internacio-
nals. Enllacen amb municipis
d’altres paisos (per exemple, la
linia Barcelona-Paris).

En tractar-se de linies de
llarg recorregut, els autobusos
acostumen a tenir unes presta-
cions superiors als convencio-
nals. Els serveis regionals,
nacionals i internacionals utilit-
zen autocars (amb televisio,
serveis, butaques reclinables,
climatitzacié....

Darrerament s’estan incor-
porant vehicles que permeten
Paccés a persones de mobilitat
reduida amb plataforma eleva-
dora. El nombre de parades
acostuma a ésser superior en els
serveis metropolitans i comar-
cals, 1 menor a mesura que la
destinaci6 és més llunyana.
D’altres sén completament
directes. L'oferta és molt varia-
da i respon a la funcié que
tenen aquestes linies. Tenen un
horari regular amb un nombre
diari de sortides molt concret,
en funcié de la demanda. Les
relacions millor servides sén
entre capitals de regi6, provin-
cia i comarca. @

REV
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Els serveis exprés

La necessitat
d'integrar-los

| territori catala en

general, i Barcelona i la

seva regié metropolita-
na en particular, cada vegada
veuen incrementar més les
seves necessitats de mobilitat,
com a resultat d’'una nova dis-
tribucié de la poblacié i de
I'economia del territori. Ara
bé, no només es requereixen
més serveis de transport
public, sind que també s’exi-
geix que aquests desplaca-
ments es facin el més rapida-
ment possible.

De fet, a més de la millora
del confort i de I'accessibilitat,
cal millorar la velocitat, essent
doncs tres els elements clau
de cara a competir amb el
cotxe privat que, dia rera dia,
embussa les grans infrastruc-
tures viaries. Malauradament,
els serveis d’autobusos exprés
son encara numericament
molt inferiors a allo que, en
realitat, haurien de ser. Des
de la PTP, s’ha remarcat que
manquen linies exprés inte-
riors a Barcelona, entre Bar-
celona i alguns municipis de la
seva area metropolitana, i
relacions directes entre dife-
rents localitats sense haver de
passar per la capital catalana.

Actualment, pero, caldria
destacar I'existéncia de ser-
veis radials entre Barcelona i
els corredors de Mataré (de
Casas), Granollers (de Saga-
[és), Sabadell (de Sarbus), Vila-
nova i la Geltrd (de Mon-Bus),
Vilafranca del Penedes (de La
Hispano Igualadina) i Marto-
rell (de Soler i Sauret), on
existeixen diverses linies que
circulen directes per I'autopis-
ta. @



ES NOTICIA

L'11 de juny passat va
tornar a entrar en
funcionament, després

de més de quatre decades
de silenci, el nou crema-
llera de Montserrat,

una evolucio moderna

de I'antic.

Per tant no es tracta

d'un servei i d'un mitja

de transport nou, sind que
la seva historia ja té

111 anys.

algrat que ara es

fa servir una tec-

nologia i uns

mitjans

diferents als del vapor, 'esperit
del cremallera continua essent
el mateix. Tot comenga quan a
finals del segle XIX un grup
d’empresaris catalans va tenir la
idea de construir un sistema
ferroviari de cremallera que,
partint de Monistrol, permetés
un accés comode al Santuari de
Montserrat. L’any 1880,
I'empresari Josep Maria Gonzi-
ez, amb I'ajut de 'enginyer

Joaquim Carrera, va presentar
un primer projecte. Malgrat

molt
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que fou desestimat, es va pre-
sentar un altre projecte, aprovat
pel Senat el 15 de desembre de
1881. A partir de llavors es va
constituir 'empresa, “Ferroca-
rriles de Montafia a Grandes
Pendientes”. No seria, pero,
fins 10 anys més tard, que es
feria un tercer projecte, que
seria definitiu.

El 6 d’octubre de 1892 es
va inaugurar oficialment el cre-
mallera de Montserrat. L’oferta
era de dotze viatges diaris que
es podien combinar amb el
ferrocarril de Barcelona a Man-
resa (Iinia Catalans). El preu del
bitllet era de 2,95 pessetes en
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Després de 46 anys sense servel, FGC torna a reobrir I'entranyable cremallera, ara

El nou cremallera de |

v

classe de luxe i d’1,75 en classe
general. La posta en marxa del
cremallera va significar poder
anar i tornar de Barcelona al
Santuari en un mateix dia.
L’any 1923 es va construir
Penllag amb P’estacié Monistrol
de la linia dels Ferrocarrils
Catalans. A Destacié del
Monestir era tradicional posar
uns gossos disfressats de guar-
dabarrera i que la gent els llen-
cés monedes. Amb I'esclat de la
Guerra Civil, el servei es va
aturar. Transcorregut el con-
flicte bel-lic, es van renovar els
vagons de passatgers. L’any
1953 un dels trens va patir un
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greu accident en el que hi van
haver alguns morts i diversos
ferits. Aquell fet va originar un
declivi del servei fins que, final-
ment, la linia fou clausurada el

12 de maig de 1957.

Vers la seva recuperacio
La Direccié General de
Ports i Transports de la Gene-
ralitat va elaborar un estudi de
recuperacié del cremallera de
Montserrat. De cara a restablir
novament el servei, es van tenir
en compte diverses premisses:
- Seria un mitja de transport
alternatiu als actuals,
- faria un recorregut aprofi-
tant el maxim possible

\ _%

I’antic tragat de tren,

- el viatge seria atractiu a
I’hora contemplar els valors
de la muntanya,

- seria un servei integral
(amb tren) a partir de la
linia Barcelona-Manresa
(de FGC)

- no limitaria 'accés per
carretera,

- tindria una capacitat de
transportar més de 1.200
viatgers/hora, ampliable
fins a 2.400,

- mantindria "aparcament
del Monestir (550 places de
cotxe i 22 d’autocars),

- L’empresa Funicular Aéreo
de Montserrat, SA conti-
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era, aramodern, sequr, accessible per a tothom i esplendorés

» Montserrat

nuaria prestant servei al

teleferic.

El 28 de juny de 1999, es va
presentar publicament el pro-
jecte i el 10 de gener de 2000 la
Generalitat va autoritzar a
FGC actualitzar el projecte
constructiu i efectuar la con-
tractacions d’obres. Durant
aquell any es van realitzar
diverses modificacions del pro-
jecte inicial, basicament aspec-
tes puntuals. Urbanisticament,
es va elaborar un pla especial
d’infrastructura ferroviaria, i es
van revisar les normes subsidia-
ries de Monistrol de Montse-
rrat. Entre els diversos tramits
legals, es va passar al projecte
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de tracat, a I'estudi d’impacte
ambiental, al projecte construc-
tiu i a autoritzacié per part de
’Agencia Catalana de I’Aigua
de les obres que afectessin al
domini piblic hidraulic.

La inversi6 necessaria per a
materialitzar el cremallera de
Montserrat,
financament (suma d’aporta-
cions de la Generalitat més
I’endeutament) ha estat d’un
total de gairebé 57 milions
d’euros.

aixi com el

La (reJinauguracio

El passat 11 de juny, fou la
data d’inauguraci6 del nou cre-
mallera (o de reinauguracio),



EN PORTADA

amb la presencia del president
de la Generalitat, Jordi Pujol,
acompanyat de I'alcaldessa de
Monistrol, Maria Angels Que-
ralt6 i del president de Ferroca-
rrils de la Generalitat de Cata-
lunya, Antoni Herce, aixi com
de diversos carrecs publics i
directius de FGC, els quals van
efectuar el primer recorregut
entre Monistrol i el monestir.
Lacte de reinauguracié va aca-
bar amb una festa a carrec del
grup teatral Els Comediants. A
la tarda, es van fer els primers
viatges amb invitaci, i al dia
seglient va comencar el servei
regular amb normalitat.

El recorregut, de 5.238
metres de longitud, transcorre
en bona part pel trajecte de
I'antic cremallera. Durant el
primer quilometre el trajecte és
un sistema
d’adheréncia, mentre que la
resta sén en sistema de crema-
llera, i salven un desnivell de
gairebé 550 metres. Altres
aspecte a tenir en compte son:
radi de corba minim de 75
metres, rampa normal del 15 %
i rampa maxima del 15,6 %.
L’ample de via és d’'un metre, i
aquesta és unica llevat a les
estacions 1 en un tram interme-
di de via doble de 420 metres
de longitud per als encreua-
ments dels trens.

convencional

Les estacions

La linia consta d’un total de
tres estacions de 70 metres de
llargada. La primera d’elles és
la de Monistrol de Montserrat,
qual té correspondéncia amb la
linia Barcelona-Manresa de
FGC. El vestibul ha estat
remodelat i s’hi han instal-lat
dos ascensors per a persones de
mobilitat reduida, un pas infe-
rior per a vianants i una nova
via per al cremallera. Disposa
d’una via de connexié entre la
via general Llobregat-Anoia i la
via del cremallera, i una via
morta de 40 metres per a esta-
cionar locomotores i vagons del

En el recorregut, el tren travessa 3 tunels.

Cal saber que...

—> El nou recorregut t
és de 5,238 km, molt
similar a I'antic.

= Els quatre darrers
quilometres funcionen
amb cremallera.

= El desnivell que
salva el cremallera
és de 550 metres.

—> Hi ha fins a 420 m.
de via doble per als
encreuaments dels trens.

—> Entre Monistrol i

Montserrat, hi ha una
estacio intermedia.
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servei del cremallera. De Pesta-
ci6 surten dues vies indepen-
dents: una del cremallera en
direccié a Monistrol-Vila i una
altra de la linia Llobregat-
Anoia en direccié Manresa.

La segona estaci6 és la de
Monistrol-Vila, la principal del
cremallera, i se situa a 1 km de
distancia de l'anterior. Disposa
de dos aparcaments per a 100
places de cotxes i 70 d’autocars,
als quals s’accedeix per dos
accessos diferents. Hi ha dues
zones de venda de bitllets
(automatica i amb taquilles), 1
serveis diversos com ara un
punt d’informacid, cafeteria,
caixer automatic i serveis
publics.

La tercera estaci6 és la de
Montserrat, i se situa a 5,2 km
de la primera i a 4,2 km de la
segona. Es troba sota la placa
de la Creu, i esta completament
integrada al seu entorn monu-
mental i paisatgistic, tot plegat
aconseguint guanyar una super-
ficie de 700 metres respecte a la
situacié existent anteriorment.
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La infrastructura
I altres elements

El recorregut del cremalle-
ra consta de diverses infrastruc-
tures al llarg del seu recorregut
per salvar 'orografia de la
muntanya. Els principals ele-
ments a destacar sén, per ordre
d’aparicié i en sentit ascendent:
tinel de Monistrol, tinel de la
Foradada (164 m), pont del
Centenari (480 m), tinel de
I’Angel (17 m), pont de I'antic
pas a nivell (48 m), pont de les
Guilleumes (12 m), tinel dels
Apostols (210 m) i el pont del
torrent de Santa Maria (73 m).

El subministrament d’ener-
gia s’aconsegueix a través de
quatre estacions transformado-
res, situades a Monistrol-Vila,
les Guilleumes i dues a Mont-
serrat. En cas de fallida, les
subcentrals de Monistrol i de
Martorell aportarien I‘energia
necessaria per a continuar el
servei. A Olesa n’hi ha una altra
en construccio.

Pel que fa al control de cir-
culacid, aquest es realitza mit-
jancant enclavaments eléctrics
que regulen amb seguretat la
maniobra dels senyals [lumino-
sos 1 de les agulles. La detecci6
del pas dels trens es fa amb
comptaeixos. La senyalitzacié
es fa amb balises que fan aturar
els trens si passen un semafor
en vermell. La linia disposa
d’un enclavament principal a
Monistrol-Vila (amb un centre
de regulaicé amb monitor per a
visualitzar la situacié dels trens)
i dos més de secundaris a les
Guilleumes i a Montserrat.

El material mobil

El parc motor consta d'un
total de cinc trens electrics arti-
culats de dos vagons i un modul
intermedi. Sén de tipus mixt,
amb traccié tant per adheréncia
com per cremallera. Cada auto-
motor té una capacitat per a
200 places, 108 de les quals
poden anar assegudes i 10 més
amb seients abatibles. Poden



assolir una velocitat maxima de
45 km/hora, essent de 30
km/hora 'ascendent en rampa
del 15%, i de 24 km/hora en
pendent del mateix percentat-
ge.

L’interior consta de les
comoditats exigibles als nostres
dies: baixa sonoritzacid, mate-
rials ignifugs, megafonia infor-
mativa, indicadors digitals de
propera parada, data i tempera-
tura, finestres panoramiques,
climatitzacid, espai per a bici-
cletes i accés a persones de
mobilitat reduida.

Proteccio mediambiental

La construcci6 del crema-
llera ha tingut una especial sen-
sibilitat de cara a protegir el
medi ambient. A més del seu
caracter ecologic com a sistema
de transport no contaminant,
ajuda a descongestionar el parc
natural de Montserrat de cot-
xes.

Aprofitant el maxim possi-
ble el tracat de 'antic cremalle-
ra, la morfologia de la muntan-
ya no ha estat gairebé gens alte-
rada. Algunes mesures comple-

mentaries han estat: sembrar
llavors d’especies autoctones,
plantacié d’arbres, adequaci6
de la catenaria per evitar riscos
d’electrocucié d’aus, obertura
de nous passos de fauna sota les
vies, 1 instal-lacié de sistemes
antiesllavissaments al llarg de
tot el tragat.

La seguretat

Els sistemes de seguretat
més importants resideixen basi-
cament en I'alimentaci electri-
caien els trens. La catenaria
disposa de diversos trams aillats
situats a una mitjana de 700
metres, de cara a actuar en cas
d’incidencies. Els sistemes de
seguretat dels trens consistei-
xen en la incorporacié de tres
tipus de frens: electrodinamic
(amb recuperacié d’energia o
reostatic), mecanic i d’aire
comprimit (actuant sobre les
sabates de cada eix i sobre les
cintes de fre a quatre rodes
dentades) i d’immobilitzacié i
d’emergencia (actuant sobre
sabates, cintes de fre a cada eix
motor i a un eix de cada bogi
portant). A més, en cas de falli-

i L

da electrica, els combois poden
efectuar un descens autonom a
I’actuar sobre els motors gene-
radors electrics. No hi ha, per
tant, el perill de descontrol que
va costar un accident ’any
1953.

——— e e — — . —

El cremallera com a
sistema de transport

n un moment d’apogeu de nous sistemes de transport, especialment arreu dels paisos
desenvolupats, un mitja tant antic com el cremallera ha hagut de posar-se al dia en quant a
funcions, disseny, tecnologies i comoditat. El cremallera de Montserrat, amb aspecte de

metro lleuger, s’aparta forca dels tipics trens cremallera tradicionals que es poden veure a Suissa
o per altres paisos de muntanya. No només és un mitja singular, lidic i turistic per les caracteris-
tiques que presenta, siné també un servei regular de transport més, que ha de contribuir a millo-
rar la mobilitat de les persones i fer-la més sostenible.

De moment, I'éxit de public s’ha manifestat a través de grans aglomeracions de persones que
aposten per un sistema modern, comfortable, segur i rapid. Juntament amb la modernitzacié dels
funiculars de Sant Joan i la Santa Cova, el santuari de Montserrat ha culminat la seva posta al dia
del transport public a un indret simbolic de Catalunya com és aquest.

L’eficiencia i I'eficacia tant del cremallera de Montserrat com el de Nuria demostra que es trac-
ta d’un sistema de transport de futur, que ha sabut renovar les seves funcions i adaptar-les a les
necessitats dels nostres dies, i la seva competitivitat trenca amb els topics de I'autobds, el metro i
el ferrocarril convencionals com a dnics mitjans tradicionals per a resoldre els problemes de
transport.

N
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El cremallera salva un desnivell de 550 metres.

Altres sistemes de seguretat
son la instal-lacié de malles
antiesllevissaments, i un pla
d’evacuaci6 preparat per efec-
tuar-lo a qualsevol punt del
tragat, i amb lajut d’un perso-
nal especialment preparat per a
situacions d’emergencia. A més,
la Comissié de la Proteccid
Civil de Catalunya ha homolo-
gat un pla d’autoproteccié que
té en compte diferents riscos i
les diferents mesures preventi-
ves.

Aix{ mateix, s’ha aconseguit
I’homologacié dels trens segons
les exigéncies de 1’Oficina
Federal del Transport de Suis-
sa; I'aplicacié del reglament de
circulaci6 aprovat el 26 de marg
dels 2003 per la Direccid
General de Ports i Transports;
el sotmetiment del seu sistema
preventiu a PAuditoria de Pre-
venci6 de Riscos Laborals de
conformitat amb la Llei
31/1995 i la implantacié dels
processos de certificacié ISO
14.001. Per a més informacié es
pot consultar el web www.cre-
mallerademontserrat.com. @
Redaccid
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El monorrail aer:

No es tracta d'un invent recent, siné que ja té un segle de vida

Aquest és el tercer dels reportatges destinats a congixer els nous i singulars sistemes de transport que
existeixen per arreu del mon. En el present article es tracta d'un mitja que, si bé no és un invent recent (doncs
ja té precedents de fa més de 100 anys!), resulta singular i ha aconseguit modernitzar-se, posant-se a I'algada
d'altres sistemes de transport coneguts. Malgrat no haver arrelat com s'esperava, val la pena fer-ne un breu
repas i observar les aplicacions que té a I'actualitat.

n monorrail aeri és
un tipus de ferro-
carril urba que cir-
cula a un nivell
elevat del terra, recolzat o
suspes per un carril de conduc-
ci6 (d’on rep el corrent electric)
suportat per una estructura de
formigé armat o de ferro. Per
les seves dimensions, es tracta
d’un sistema de transport per a
corredors de demanda interme-
dia, encara que pot acoblar un
nombre superior de vagons dels
habituals a les hores punta.

Generalment circula en
superficie (amb infrastructura
segregada al 100 %), mai sote-
rrat i, rarament, a través de
tinels o viaductes, cosa que el
limita respecte d’altres mitjans
fins ara vistos. En canvi, pel fet
de circular elevat, no ocupa
altra més espai que els dels
pilars que subjecten el carril
aeri o els de les estacions, cosa
que no el fa incompatible amb
altres usos del sol o compartir
recorreguts a nivell del terra
amb altres sistemes de trans-
port.

Les estacions es troben
obviament al mateix nivell de
circulacié dels combois, de
manera que calen ascensors per
accedir rapidament, a la vegada
que serveix d’accés per a perso-

Un monorrail circulant pels Alps suissos.

nes de mobilitat reduida. Nor-
malment els recorreguts acos-
tumen a ésser urbans, dins de
grans ciutats, i son mitjans que
donen serveis a arees d’activi-
tats terciaries (oci, negocis,
fires, aeroports, etc), de manera
que ja se’ls concep per a unes
determinades funcions, com es
pot comprovar més limitades
que els tramvies i autobusos

guiats.
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En funcié de si els vagons
viatgen recolzats o bé suspesos,
i també de la demanda, actual-
ment existeixen fins a tres
modalitats de monorrail, els
quals han tingut diferents ver-
sions fins arribar als models
més moderns i sofisticats.

El primer dels models és
'anomenat monorrail Alweg,
desenvolupat inicialment per
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I'industrial suec Axel Wenner-
Gren. Consisteix fonamental-
ment en un vehicle controlat
automaticament que es des-
plaga per damunt d’un tnic rail.
Hi ha instal-lacions de mono-
rrail Alweg en funcionament a
Toquio, Disneylandia (Ana-
heim, California) i Disney-
world (Orlando, Florida), i a
Seattle (Washington). La linia
de via doble requereix una
superficie de sol de vuit metres
d’amplada. El carril es recolza
sobre pilars de 5,40 metres. Un
sistema d’aquests tipus pot
transportar 45.000 passatgers
per hora i sentit si les estacions
es troben a una distancia mini-
ma de 400 metres.

En segon lloc hi ha el
monorail Safege, el qual, al
contrari del cas anterior, penja
de la part inferior del rail. Ha
estat patentat per la General
Electric Company, i les prime-
res linies foren inaugurades a
Chateaunen-sur-Loir, a Franga
(d’1,6 km) i a Kamasuka, al
Jap6 (de 8 km).

La franja de superficie de
sol necessaria per a la implanta-
cié d'un sistema de dos rails és
de 9,15 metres d’amplada. El
vehicle pot assolir una velocitat
de fins a 120 km/hora, i té una
capacitat de fins a 57.000 pas-



Tot i el seu aspecte futurista,
el monorrail no té res a veure
amb la ciéncia ficcio, siné
que és un mitja de transport %\
forca corrent a paisos
avancats com Estats Units,
Japé o Suissa.

satgers per hora i sentit. Si les
estacions se situen a una distan-
cia aproximada de 800 metres,
es pot arribar a intervals de pas
de cada minut i mig. L’altura
lliure des del sol és de 9,70
metres, 1 pot transportar pas-
satgers en pendents d’un 20 %.
Aquest sistema ofereix també
avantatges tedriques en la velo-
citat en trams en corba degut a
I'accié autoequilibrant del vehi-
cle ja que funciona com un
péndol.

En tercer lloc tenim el
minirrail, desenvolupat per una
empresa suissa i una altra de
nordamericana, que compren
una serie de petits trens que
circulen damunt d’un petit rail.
T¢é una velocitat maxima de 45
km/hora quan les estacions
estan situades a distancies d’uns
500 metres. Cada vehicle té una
capacitat de fins a dotze passat-
gers asseguts 1 generalment un
comboi es compon de nou
vehicles capagos de transportar
fins a 6.000 passatgers per hora
i sentit. Es un sistema de distri-
bucié adequat per a centres de
negocis, aeroports i altres arees
terciaries d’intensa activitat.

De manera resumida, les
persones defensores d’aquest
sistema de transport defineixen
el monorrail aeri com a:

- Lleuger (esvelt i amb mate-
rial mobil prefabricat),

- segur (videovigilancia,
mampares de vidre a les
estacions, manca de risc de
col-lisions i vehicles igni-

fugs),

J
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@ Fins el moment
actual, el monorrail
s'ha desenvolupat
en paisos amb un alt
nivell tecnologic

i economic.

@ A casa nostra, les
Uniques propostes
serioses han estat
arran dels Jocs
Olimpics i del
projecte Barca 2000.

@ Entre els avantatges
del monorrail cal
destacar la seva
rapidesa, adaptabilitat,
economia i respecte

al medi ambient.
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- rapid (acceleraci6 elevada i
velocitat uniforme a les
corbes per la seva pendula-
cid),

- ecologic (silencids, traccid
electrica i baix impacte
ambiental),

- panoramic (la seva amplia
visibilitat de I'entorn resul-
ta una atraccio),

- adaptable (composicions
modulars ampliables en
funcié de la demanda, i ele-
vades freqiiéncies de pas),

- econdmic (costos de cons-
truccid, d’operacions i de
manteniment baixos).

Sovint s’ha parlat de la
implantacié d’un sistema de
transport d’aquestes caracterfs-
tiques al nostre territori. Els
projectes que més resso van
tenir foren els segtients:

Linia Zona Universita-
ria-Camp Nou. Ideat pel lla-
vors president del FC Barcelo-
na, Josep Lluis Nufiez, estava
pensat com un mitja turistic
que permetés transportar als
visitants al projectat complex
Bar¢a 2000. Amb I'aprovacié
del tracat de la L9 i del Tram-
baix, 1 la moratoria del projecte
als voltants del Camp Nou, la
proposta fou desestimada.
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Linia Estacié de Sants-
Fira Montjuic 2. Es tracta d’'un
projecte de I'agéncia Barcelona
Regional, que pretenia resoldre
els problemes de transport de la
muntanya de Montjuic i la con-
nexi6 de les dues fires de Barce-
lona. Malgrat que la proposta
es va desestimar, darrerament
es va parlar novament d’un
mitja d’aquestes caracteristi-
ques per a connectar els dos
recintes firals.

Linia placa Espanya-Parc
de Montjuic. Similar a I'ante-
rior, la idea ja provenia d’abans
de la celebracié dels Jocs Olim-
pics. L’objectiu era cobrir els
punts més importants de la
muntanya i ’Anella Olimpica
amb un mitja de transport
d’alta capacitat, més rapid que
Iautobus pero més barat que el
metro. Les demores i I'aprova-
ci6 d’altres alternatives el van
descartar.

Linia Pla del Palau-Dia-
gonal Mar. Es tracta del projec-
te de monorrail aeri més
recent. S’ha presentat com una
alternativa al tramvia del litoral
barceloni. Politicament hi ha
discrepancies i, de fet, malgrat
que acabi essent el tramvia qui
cobreixi aquest recorregut, el
monorrail tampoc no esta des-
cartat al 100%.

Ricard Fernandez i Valenti



Arriben a Barcelona els autobusos amb pila d'hidrogen

Ja els tenim aqui!

Signatura d'un conveni entre TMB i 'empresa energetica BP

Transports Metropolitans de Barcelona (TMB) i BP han
signat un conveni que formalitza I'acord de col-laboracid
per a subministrar el combustible als autobusos
d'hidrogen de Barcelona. La capital catalana es
converteix aixi en una de les ciutats europees que partici-
pen en el projecte CUTE, I'objectiu del qual és
desenvolupar autobusos alimentats amb hidrogen.

£

A molts estats
d’Europa els
autobusos amb pila
d’hidrogen ja fa anys
que son una realitat.
Ara els tindrem

a Barcelona.

1 projecte CUTE

(Clean Urban Trans-

port for Europe,

Transport Urba Net
per a Europa) pretén la implan-
taci6 d’aquesta energia neta per
al transport public i compta
amb I'ajut de la Unié Europea.
Barcelona i les altres ciutats
participants es convertiran en
pioners a nivell mundial, com-
prometent-se a desenvolupar
una tecnologia innovadora, que
pot ser alternativa ecologica
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que garanteixi la sostenibilitat
en el transport de viatgers.

La nostra ciutat participara
a CUTE a través de Transports
Metropolitans de Barcelona
(TMB), dins del programa de
desenvolupament i demostracié
d'autobusos alimentats amb
piles de combustible (hidro-
gen). Aquests vehicles seran els
primers que circularan en ser-
vei public i tenen la particulari-
tat que els seus residus i el
nivell de soroll del motor sén
més respectuosos amb el medi
ambient.

Altres ciutats europees que
participen en la prova d'aquest
sistema s6n Amsterdam, Esto-
colm, Hamburg, Stuttgart,
Londres, Luxemburg, Madrid,
Porto i Reykjavik (Projecte
ECTOS). Cadascun dels parti-
cipants incorporaran tres auto-
busos d'hidrogen a les seves
flotes, els quals esta previst que
siguin lliurats als operadors al
llarg del 2003.

Durant aquest temps, els
participants en el projecte,
recopilaran i avaluaran conjun-
tament les seves experiéncies 1

® Lhidrogen és un
dels combustibles
més ecologics que
existeixen actualment,
pero paradoxalment
no es troba en estat
pur i la seva obtencio
requereix un alt cost
energetic.
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posaran en comu els descobri-
ments técnics relacionats amb
el funcionament de 1'autobis i
amb la infrastructura de les
piles de combustible. Per aixo
rebran I'ajut de la Unié Euro-
pea pel financament del projec-
te dins del seu programa marc
per a la investigaci6 i el desen-
volupament. Tot plegat té com
a objectiu facilitar la seva pro-
ducci6 en serie.

Els participants en aquest
projecte a Barcelona son:

* Transports Metropoli-
tans de Barcelona, que aportara
3'75 milions d’euros al projecte
i incloura 3 vehicles d'hidrogen
ala seva flota.

* BP, ambTMB ha signat
un acord de col-laboracié amb
l'objectiu de construir una esta-
cid per a produir i emmagatze-
mar |'hidrogen.

* Evobus, 'empresa enca-
rregada de la construccié dels
vehicles que circularan a la ciu-
tat de Barcelona i s'encarregara
del seguiment técnic al com-
plert dels autobusos durant els
dos anys de prova.

L'hidrogen com a font
d'energia inesgotable
L'hidrogen ha esdevingut
una de les fonts energétiques
amb més futur. La Comissié
Europea ha dedicat 18,5
milions d'euros per subvencio-
nar diversos projectes que
fomenten el seu ts. Es una font
inesgotable i respectuosa amb
el medi ambient. Tot i que I'hi-
drogen és I'element més abun-
dant de la terra, no existeix en
estat pur, siné combinat amb



altres elements, i la seva obten-
cid, a partir de l'aigua exigeix
un elevat cost d'energia. S'obté
mitjancant ['electrolisi, un pro-
cés que divideix la molécula
d'aigua per obtenir I'oxigen i
I'hidrogen. L'ds d'hidrogen
evita I'emissié de CO2 i de
qualsevol altre contaminant. Si
les fonts d'energia primaria
emprades per obtenir 1'hidro-
gen fossin renovables (edlica,
solar o geotérmica), la seva pro-
ducci6 i els seus usos serien
totalment nets. El desenvolupa-
ment de la pila de combustible
és el projecte de futur més
ambicids de la indistria auto-
mobilistica mundial.

El funcionament de
I'estacio d'hidrogen...

L’acord signat amb BP pre-
veu la construccié d’una estacié
per generar, emmagatzemar i
repostar hidrogen. El funciona-
ment de 'estacié generadora
consisteix en un sistema de pla-
ques solars, instal-lades a la cot-
xera d’autobusos de Zona Fran-
ca per introduir 'hidrogen mit-
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jancant la hidrolisi de I'aigua.
El procés, mitjangant electroli-
si, divideix la molécula d’aigua
en els dos elements que la for-
men: 'oxigen i ’hidrogen.
L’hidrogen produit serd emma-
gatzemat en tancs i subminis-
trat a alta pressi6 als autobusos.
L'estacié d’hidrogen de Barce-

ELECTAONS -

PROTONS

lona sera la primera a Europa
en utilitzar 'energia solar foto-
voltaica per al seu desenvolupa-
ment.

..ielde lapila d'hidrogen

A partir de I’hidrogen
obtingu la pila de combustible
genera a |'interior de les seves
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Caracteristiques dels autobusos

* No contaminen. Del motor del vehicle només
surt vapor d'aigua que, per condensacio, pot
convertir-se en aigua destil‘lada. La pila de com-
bustible funciona generant corrent eléctric de
600 volts com a conseqiiéncia d'una reaccié qui-
mica controlada de I'hidrogen i de ['aire del medi
ambient. D'aquesta reaccié quimica només se'n
desprén vapor d'aigua a l'exterior i corrent, que
acciona l'eix posterior del vehicle, i les rodes
motrius.

* Redueixen fortament el nivell acustic. Sacon-
segueix per I'eliminacié del motor térmic, el
qual és un contaminant acustic degut a les deto-
nacions del carburant.

e Utilitzen una energia alternativa totalment
innoqua per a I'atmosfera. S'esta desenvolupant,
a un ritme accelerat, l'obtencié d'hidrogen a par-
tir de l'aigua, fent servir I'energia necessaria de
fonts d'energia renovable. No procedeix de
combustibles fossils que contribueixen a I'efecte
hivernacle.

* Aposten pel futur. Davant una perspectiva de
desenvolupament de 3 a 5 anys, I'empresa dispo-
sara dels 3 vehicles per circular per les linies de
Barcelona, fer les proves oportunes i descobrir
les opinions dels ciutadans. L'objectiu final és
aconseguir que el vehicle sigui adequat per al
futur de la ciutat de Barcelona.

* Els vehicles emprats seran del model Citaro,
de Mercedes Benz. Responen a un disseny en
qué la pila de combustible i I'hidrogen compri-
mits en diposits a pressi6 van col-locades sobre
el sostre del vehicle. Elements com el motor
eléctric, la caixa de canvis, I'arbre de transmissid
i I'eix mecanic posterior es troben al darrera de
l'autobus. La poténcia del motor permet una
propulsié similar a la d'un diésel. Aquests vehi-
cles tenen 12 metres de longitud i son de plata-
forma baixa. La seva autonomia és d'entre 200 i
250 km, amb una velocitat maxima d'uns 80
km/hora i una capacitat per a 70 passatgers.

o
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MOTOR ELECTRIC

plaques interconnectades un
corrent eléctric com a conse-
qiiéncia d’una reaccié quimica
controlada de I’hidrogen. Els
residus d’aquesta reaccié (amb
aire del medi ambient) despre-
nen vapor d’aigua a I'exterior.
La pila d’hidrogen transforma
’energia quimica en energia
electrica, mitjangant un procés
d’oxidacié de 'hidrogen. La
combinacié amb 'oxigen alli-
bera energia suficient per ali-
mentar un motor eléctric.
L’oxigen s’agafa de I'aire i
I'hidrogen en estat pur.

A Pinterior de les 1.500
plaques interconnectades de la
pila de combustible es genera
una tensié electrica de 600
volts, conseqiiéncia de la reac-
¢ié quimica controlada de
I’hidrogen i de l'aire del medi
ambient. En aquest procés
només es despren vapor d’aigua
a l'exterior 1 'energia eléctrica
destinada al motor eléctric que
acciona les rodes motrius.
L’element que genera I'electri-
citat es pot carregar, de manera
que la pila d’hidrogen opera
sense descarregar-se mentre se
li subministri de manera conti-
nuada el gas. ®
Redaccio
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Aleshores, per qué has de comprar un cotxe
si només el necessites de tant en tant?
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