MObI I Itat 1993 ‘2-003
S Informatiu de I'’Associacio per a
s 0 St e n I b I e 1 L anv la Promoci6 del Transport Pablic

Ndmero 28
4t trimestre 2003

i Segui/’[l www.laptp.org

}“-?;»

i = = /4 r 1 ’
‘= Enric Tico v ﬁ
Director general de Ports I
i Transports de la Generalitat I ’ i
| , | J [

r/"

——

...7 ' "c":-

S
"Ta Linie 1
P obIeNes portes

Per primera vegada Barcelona té un metro lleuger

——




P16189_ms_28.gxd 24/12/03 09:25

Mobilitat Sostenible i Segura

Edita:

PTP (Associacid per a la Promocio
del Transport Pablic).

Rambla de Catalunya, 29, 4t

08007 Barcelona.

Tel: 93 301 39 07 - Fax 93 301 19 22
E-mail: info@laptp.org

web: www.laptp.org

Director:

Jordi Pascual

Cap de redaccio:

Ricard Fernandez Valenti

Secretaria de redaccio:

Roser Pastor

Consell de Redaccio:

Jaume Aroca, Isabel Calbet, Juan
Ramon Dominguez, Ricard Fernandez,
Manuel Ferri, Pau Noy, Albert Obiols,
Jordi Pascual, Rafael Requena, José
Luis Rodrigo i Francesc Xandri.
Fotomecanica i impressio:

Ceva Graf

Diposit legal:

B-42.532/95

Tiratge:

6.100 exemplars

El Consell de Redaccid no es fa necessaria-
ment solidari amb les opinions expressades
en els diferents escrits.

Il-lustracié de capgalera de portada cedida
per Javier Mariscal.

Agraiments

La confecci6 d"aquest butlleti és
possible gracies a: Generalitat de
Catalunya, Entitat Metropolitana del
Transport, Diputaci6 de Barcelona,
Ajuntament 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.

Pagina 2

EDITORIAL

Millorar rodalies

n aquest nimero ens fem resso de

'estudi de la PTP sobre els trens de

rodalies, de Renfe i de FGC. La base de
Pestudi ha estat Panalisi del servei en cadascuna
de les 150 estacions de la regié metropolitana
de Barcelona, 104 en el cas de Renfe i 46 en el
de FGC. Metodologicament, I'estudi és impe-
cable: s’ha analitzat el servei a la totalitat d’esta-
cions i s’han contrastat els parametres més
importants que intervenen en la definicié de la
qualitat del servei: estat dels trens, accessibili-
tat, informacid, possibilitat d’adquirir i validar
bitllets, confort, i el més important de tots,
loferta de trens, tant en els aspectes qualitatius
com quantitatius.

La conclusi6 és clara. En linies generals,
mentre FGC va bé, a Renfe les coses no rutllen
tant bé. Mentre a FGC hi ha una preocupacié
per cadascuna de les seves 46 estacions de roda-
lia, a Renfe no passa el mateix. La companyia
estatal sembla preocupada només pel que passa
ales 15 0 20 estacions que li asseguren el gruix
de la recaptaci6 que el Ministeri de Foment li
exigeix coherentment a la politica de superavit
pressupostari. Si es miren les inversions en el
perfode 1990-2003 es comprova com les de
FGC tripliquen les de Renfe. Aquesta és una de
les claus del millor servei de la companyia cata-
lana.

La PTP déna suport a la proposta de trans-
ferir a Catalunya els trens de rodalies i regio-
nals de Renfe perqué pensem que els trens de
proximitat estan més ben gestionats és des de la
proximitat, és a dir, des de Catalunya. De fet, a
la major part de paisos aquests serveis de proxi-
mitat es van transferint a les autoritats regionals
o locals. L’experiencia de bona gestié dels FGC
avala aquesta tesi. @

Benvinguts!

i una cosa podem dir en veu alta de la

PTP és la seva independencia i pluralitat

dels seus associats. A la PTP no demanem
carnets politics, simplement un compromis
amb la mobilitat sostenible i la promoci6 del
transport public. I aixi ens avalen deu anys de
trajectoria. Quan hem hagut d’atorgar medalles
ho hem fet; perd també quan hem hagut
d’ensenyar targes grogues o vermelles, inde-
pendentment de qui fos el subjecte de la nostra
aprovacid o reprovacio.

No obstant aix0, des de la PTP donem la
benvinguda a la nova majoria de govern a Cata-
lunya. Els trets partits d’esquerres, si bé amb
diferents matisos i nivells de coincidéncia, sem-
pre s’han mostrat receptius a les propostes que
hem llencat a 'opinié piblica perqué fossin
considerades pels qui tenien responsabilitats
politiques. I una bona mostra és el reconeixe-
ment que els grups parlamentaris de PSC, ERC
i ICV van fer a les aportacions de la nostra
associacié a la Llei de Mobilitat, reconeixement
que també es va produir en la intervenci6 del
portaveu del Govern.

Tal com hem fet amb els successius governs
de CiU, la PTP resta oberta a col-laborar amb
el nou govern, sempre que aixi ens ho reclamin,
per fer de Catalunya un pafs avancat pel que fa
a la quantitat i qualitat del transport public i la
mobilitat quotidiana, que haura de ser molt més
sostenible. Ara bé, com hem fet en els deu pri-
mers anys de la nostra existéncia, quan calgui
estirar les orelles ho farem amb fermesa i deter-
minaci6, la mateixa que emprarem quan calgui
aplaudir la gestid 1 la feina feta. Perque de feina
n’hi ha, i la primera, replantejar-nos quin
model de Dia sense cotxes, com reclamem en
aquesta revista. @

[m————————————————

ES NOTICIA
Estudi de la PTP
sobre les rodalies

El passat 29 d'octubre
la PTP va presentar
I'estudi “Evaluacion de
servicios de ferrocarril
de cercanias en la
region metropolitana
de Barcelona y pro-
puestas de mejora”,
elaborat per la PTP. Un
treball del qual se'n
parlara Ilargament; i
una prova d'aixo és la
resposta immediata de
Renfe i que ja ha estat
rebatuda per la PTP.
(pag.5)

EN PORTADA
Barcelona ja té una
linia més de metro
Barcelona ja disposa
de més xarxa suburba-
na gracies a la nova
linia 11 de metro (Trini-
tat Nova-Can Cuias).
Els habitants del sector
nord de la ciutat durant
molt anys van reclamar
I'arribada d'un sistema
de transport de qualitat
que els permetés una
major i millor mobilitat
per la resta del territori
i els tragués del seu
aillament.

(pag.8)

DOCUMENT

El cotxe genera
exclusio laboral

No tenir cotxe és, en
molts casos, una causa
d'exclusio laboral, ja
que segons on estigui
ubicat un lloc de feina
concret només s'hi pot
accedir en vehicle pri-
vat (sobretot als poli-
gons industrials) la
qual cosa exclou del
mercat de treball aque-
lles persones que no
tenen cotxe, especial-
ment les dones, la gent
jove i els immigrants.
(pag.10)
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ENTREVISTA

Enric Tico fa un
repas al transport

El Director general de
Ports i Transports fa
una analisi de la situa-
ci6 actual del transport
a casa nostra: uns
autobusos urbans mal
gestionats, una xarxa
ferroviaria que hauria
d'estar sota una Unica
autoritat, I'extensi¢ del
transport pablic a la
Catalunya interior, la
millora als acessos a
Barcelona i un tramvia
al llarg de la Diagonal.
(pag.12)
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Sabadell també vol
pacificar el transit
Densament poblada i
amb una activitat
economica que provo-
ca greus problemes de
mobilitat, Sabadell
pateix tots els inconve-
nients que son inhe-
rents a una gran ciutat.
Amb la finalitat de
posar-hi ordre, I'Ajun-
tament ha impulsat la
creacio de la Taula de
la Mobilitat amb el
suport d’'una quarente-
na d'entitats.

(pag.18)

REPORTATGE

La gestio del
transport a Londres
L'Ajuntanent de Barce-
lona i la PTP van orga-
nitzar una visita als
transports de Londres
per veure de prop la
seva gestio, a cavall
entre I'administracio
plblica i I'empresa pri-
vada. La visita va com-
prendre I'explicacio del
funcionament de la
taxa de congestio
(peatge urba) i visites
als centres de control
d"autobusos i metro.
(pag.20)
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El Dia sense Cotxes

no rutlla. Feia temps que
ho anunciavem.

Niles administracions
havien manifestat una
ferma voluntat
d'implicacio en el
projecte, niles dates
eren les més idonies;

a banda dels dies

de setembre,
conjuntament amb
altres paisos europeus,
des de la PTP sempre
hem reclamat una
celebracio propia als
mesos dabril o maig.
Ara tenim, entre tots
plegats, un ampli
periode per endavant
per replantejar-nos

la diada i donar-Ii,

de nou, I'impuls
necessari. | sialgu

no n'esta del

tot convencut...

doncs que ho digui ara.
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Es incontestable, un autobiis fa el mateix servei que 50 cotxes.

El Dia sense cotxes perd gas i credibilitat entre la poblacio

Fracas irreparable?

S'imposa un dialeg entre totes les parts implicades

ens dubte, aquest any

2003 és el que més s'ha
criticat la Setmana de la
Mobilitat i el Dia Sense
Cotxes, des de la seva primera
celebraci6 I'any 1999. I no han
estat critiques gratuites: una
minima disminucié del transit
el dia sense cotxes (no més enlla
d'un 4 %), un cert col-lapse del
transport public (increments de
fins el 5 % sobre xarxes ja
col-lapsades), molt escassa
publicitat de 1'esdeveniment,
talls de carrers minimalistes i
poc finalistes i efectius, un pro-
grama d'activitats desconegut o
una pobre exposicié al passeig
de Gracia, sobretot si se la
compara amb la de I'any passat.
Moltes han estat les causes
d'aquest desgavell que ha tacat

Mobilitat Sostenible
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el nom de la ciutat que millor
va organitzar el Dia sense Cot-
xes de I'any 1999. En aquell any
hi va haver una gran implicacié
institucional i es van assolir
reduccions de transit histori-
ques, de fins al 26 % (quota
d'un dia festiu a Barcelona).
Aspectes com les eleccions
municipals, la desentesa del
Departament de Medi Ambient
de la Generalitat o l'actitud
passiva de I'Ajuntament de Bar-
celona han motivat que s'obri el
debat sobre el replantejament
dels objectius d'aquesta cele-
bracié.

La PTP, que forma part de
la Comissié Institucional del
Dia Sense Cotxes, comparteix
amb els ciutadans aquesta
decepcié. La PTP es proposa
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negociar amb les institucions
els canvis necessaris perqué
l'any que ve es faci una convo-
catoria més efectiva, amb la
finalitat que no es perdi el prin-
cipal objectiu d'aquests dies: la
conscienciacié publica sobre la
necessitat de fer que la mobili-
tat sigui molt més sostenible.
En aquest nimero de la
revista una foto d’una bona
experiéncia que vol demostrar
graficament el poc espai que
ocupa un autobds en compara-
ci6 amb el que ocuparien 50
passatgers si cadascun d’ells
agafés el seu cotxe. Lexperién-
cia es va dur a terme a I'exposi-
ci6 del Passeig de Gracia i fou
organitzada per ’Ajuntament
de Barcelona. ®
Redaccio
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De ser els millors el 1999, Barcelona ha passat a la cua d’Europa

| ara, quin futur I'espera?

Catalunya ha celebrat sota un allau de critiques la
cinquena edicio del Dia sense Cotxes.

La reduccio del transit i el consegiient increment
en|'is del transport piblic ha tornat a convertir-se en
l'indicador de |'exit o fracas de la diada.

om que el transport

public, en compara-

¢i6 amb un dia fei-

ner qualsevol, s’ha
incrementat només en un 4% i
el transit s’ha reduit en la
mateixa proporci6, els mitjans
de comunicaci6 conclouen que
la convocatoria ha estat un
fracas. De rebot, I'Ajuntament
de Barcelona, que almenys va
anunciar que tallava dos carrers
importants, ha organitzat una
exposicié de mitjans alternatius
de transport i ha inserit anuncis
ala premsa, és qui ha rebut més
garrotades, mentre que el
govern, que literalment no ha

AN
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L'estand de la PTP, dedicat al Carsharing.

fet res, ha sortit forca indemne
de les critiques. L’alcalde de
Parfs, per contra, no sembla
haver rebut moltes critiques
malgrat haver tallat 190 km de
carrers.

Una altra ciutat és possible

El Dia sense Cotxes pretén
demostrar que hi ha una altra
manera de viure la ciutat, d'una
forma més humana, més eficac i
més ecologica, sense un transit
que faci tanta pressio. El cotxe,
que se’ns va vendre com el
paradigma de la llibertat indivi-
dual, ha acabat empresonant la
ciutat. Tothom coincidira que

Mobilitat Sostenible
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des d’aquest punt de vista,
I'exemple de la capital francesa
és molt més efica¢ que el de
Barcelona, perque alla els ciuta-
dans han pogut passejar o anar
en transport public i bicicleta,
sense les molesties de I'automo-
bil, almenys per un dia, al llarg
de 190 km. Aqui no hem sabut
mostrar aquesta faceta diferent
de la ciutat.

Ara bé, els detractors del
Dia sense Cotxes, que segons
les enquestes no arriben ni al
10 % de la poblacié i que estan
molt concentrats en la minoria
que usa el cotxe amb regulari-
tat, passen per alt els exits
d’aquesta diada. Un éxits que es
poden resumir en tres punts
fonamentals.

El primer és constatar que
malgrat tot la poblacié conti-
nua pensant que a la ciutat
sobren cotxes 1 falta més espai
per a ’ecomobilitat, per al
transport public, pels desplaca-
ments a peu i amb bicicleta, i
per I'ds compartit del cotxe, en

: L'any 1999 Barcelona
: va organitzar la millor
| diada sense cotxes de
: tot Europa. Enguany,
| probablement hem
I organitzat una de les
: pitjors. Que ha canviat
I en aquests cinc anys ?
: Es potser que el sector
I de lI'automobil es rea-
: grupa i pren forces?
I Tan poc pesa l'opinid
: de la majoria que no
| agafem el cotxe meés
: que de tant en tant?
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les modalitats de carsharing o
carpooling.

El segon és que més d'un
centenar de municipis catalans,
que apleguen el 80 % de la
poblacid, s’han adherit a la con-
vocatoria 1 que un vuitanta per
cent d’ells celebren actes
durant tota una setmana, que
sanomena de la mobilitat sos-
tenible i segura.

El tercer és la polemica que
genera. Al llarg de I'any hi ha
molts de dies dedicats a reivin-
dicar alguna activitat sectorial,
perd només el Dia sense Cotxes
provoca titulars als diaris.
Aquest fet és un bon indicador
que el debat del model de ciutat
que volem és ben viu i que
encara no s’ha resolt.

Més suport piblic

Les autoritats de Barcelona
i de Catalunya no poden conti-
nuar per aquest cami, perqué al
final apareix com si els resultats
de la diada colpegessin sobre
els objectius de la convocatoria.
Hem de ser més conseqiients i
dir a Europa si volem participar
en el Dia sense Cotxes.

Si volem fer-ho ens ho de
prendre seriosament, com ha
fet Parfs. No pot ser que siguin
la PTP i altres entitats les que
tirin del carro. I si no es vol
participar s’ha d’explicar a
Brussel-les que no ens apuntem
i quines coses han canviat per-
que al 1999 fos un gran exit i
ara un gran fracas. Perque pel
cami que portem, més que una
diada amb efectes pedagogics,
és una convocatoria que des-
prestigia la lluita per fer la
mobilitat més sostenible. @

Pau Noy
President de PTP
(Publicat a I'vui)
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Renfe rebat les dades exhaustives reflectides en el document

Estudi de la PTP sobre
els serveis de rodalies

L'increment de passatgers s’ha d'acompanyar d'una millora de les prestacions

El passat 29 d'octubre la
PTP va presentar |'estudi
“Evaluacion de servicios
de ferrocarril de cercanias
en la region metropolitana
de Barcelona y propuestas
de mejora”, elaborat pels
nostres companys José
Luis Rodrigo i Albert
Obiols. Donada la
importancia i la qualitat de
'informe, en propers
numeros de la revista
publicarem esglaonada-
ment els seus continguts.
No obstant aixo, us oferim
un primer resum global per
anar fent boca. Es tracta,
pero, d'un treball del qual
se'n parlara llargament; i
una prova d'aixo és la res-
posta immediata que va
suscitar per a la direccio
de Renfe. Una resposta
que, per la seva banda, ha
estat rebatuda per la PTP,
tal com podem veure en
les pagines segiients.

‘ambit estudiat en

aquest

correspon al de tots

els serveis ferroviaris
de rodalies de Barcelona a les
quatre linies de Renfe com en
les FGC, tant en els “metros”
del Valles i Baix Llobregat,
com les linies de Manresa i
Igualada. Han quedat expressa-
ment excloses d’aquesta analisi
les linies de metro de Barcelo-
na, aixi com les urbanes de
FGC (L6, L7 i L8, tot emprant
la nova nomenclatura); els ser-
veis Catalunya Exprés, tot i fer
parades en el nucli de rodalies;
els funiculars de Vallvidrera i
Gelida; i els serveis turistic,

estudi es

Mobilitat Sostenible
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A lI'estudi, FGC surt més ben parat que Renfe.

com poden ser el cremallera i el
funicular de Montserrat.
L’estudi fa una analisi de
diferents conceptes, com la
visié global de la xarxa, el mate-
rial mobil, la informacié a
I’usuari, les estacions, I'estat
general de la xarxa, Paccessibili-
tat, el confort, les prestacions,
els horaris, temps d’espera,
equipaments basics, etc. En
linies generals, pero, el servei
de rodalies de FGC presenta un
millor balang que no pas Renfe.
Malgrat tot, la millor dada
que presenta el document és el
fet que en els darrers onze anys
el nombre de passatgers ha
crescut gairebé un 60 % en

28 / 4t trimestre 2003

——

ambdéds operadors. Aquest
increment respon a tres factors:

® Consolidacié d’un model
d’habitatge allunyat del lloc de
treball, estudis o serveis basics,
que exigeix desplacaments con-
tinuats.

® Ffecte positiu de la inte-
gracié tarifaria i 'abaratiment
relatiu de les tarifes, especial-
ment en els viatges amb corres-
pondeéncies.

® Increment de la poblaci6
immigrada, que es desplaga
preferentment en transport
public.

No obstant, el fet d’aug-
ment del nombre d’usuaris
sovint ha suposat més aglome-
racions i un descens en la quali-
tat del servei. Igualment, la
infrastructura de dues vies ja té
limitacions de capacitat, la qual
cosa encara s’agreuja en les
linies de via nica.

Les prioritats més imme-
diates per a ambdés operadors
serien:

® Esforg per oferir un ser-
vei de qualitat i capacitat sufi-
cient per acabar amb les aglo-
meracions.

® Rehabilitacié d’algunes
estacions, dotant-les d’un
entorn adequat i amb uns ser-
veis de més qualitat.

e Millorar la coordinaci6
entre les seccions de les empre-
ses per atendre les diferents
necessitats dels viatgers; en
definitiva, pensar més en els
viatgers. @

Redaccio
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Els punts de la polemica

Oferta-demanda

Que diu Renfe

Aunque la demanda ha
aumentado considerablemente
en los trenes de Cercanias de
Barcelona, no existe el desequi-
librio denunciado entre la ofer-
ta y la demanda. Actualmente,
la red de Cercanias de Barcelo-
na cuenta con un indice de
aprovechamiento medio (plazas
utilizadas sobre el total de la
oferta), del 41,07 %, tres déci-
mas menos que el pasado afio,
oscilando entre el 75-80 % de
las horas punta y el 25 % del
periodo valle. Estas cifras, que
se actualizan diariamente y en
los 725 trenes que conforman
la oferta de Cercanfas, demues-
tran que existe todavia un
amplio margen de crecimiento,
especialmente en las horas con
menor demanda.

Actualmente, Cercanias
ofrece diariamente un total de
554.335 plazas, lo que supone
un incremento global del 6,1 %
respecto a 1995. Asimismo,
para adecuar la oferta a las
necesidades de la demanda, cir-
culan un total de 224 trenes en
doble composicién, lo que
supone el 34,13 % del nimero
de servicios diarios, mientras
que en 1995, los 167 trenes dia-
rios con doble capacidad que
circulaban suponian el 23,5 %
del total.

Replica de la PTP

En la seva nota Renfe diu
que l'ocupaci6 mitjana a la xar-
xa és del 41,07%, oscil-lant entre
el 75-80% en les hores punta i el
25% en hores vall. Pero el que
no indica Renfe és que aques-
tes xifres estan calculades de
mitjana sobre la totalitat d'un
recorregut, des d'un extrem de
la linia fins el final del recorre-
gut, perd no son indicatives del

que succeeix en els trams més
carregats, a les entrades a Bar-
celona, on es donen ocupacions
molt superiors al 100%. Els trens
no donen una qualitat mitjana al
llarg del recorregut, sind que la
donen per trams. La major part
de companyies ferroviaries fan
servir com a parametre de qua-
litat 'ocupacio en el tram més
carregat. Renfe no ho fa. De poc
serveix que, per exemple, una
persona que puja Calella pugui
asseure’s si en arribar el tren a
Premia puja tanta gent que ja ni
es pot llegir el diari degut a les
aglomeracions.

En la seva nota Renfe diu
que ofereix diariament 554.335
places, la qual cosa significa un
increment del 6,1% des del 1995.
Pero el que no es rebat a la nota
és I'afirmacio de I'estudi de PTP
que el nombre de trens només
s'ha incrementat en un 2%.
Mentrestant, FGC va incremen-
tar els trens en un 80% en el
mateix peréode. Cal fer notar,
pero, que abans del 1990 Renfe
havia fet un important incre-
ment en el servei de rodalies, en
I'época deMerce Sala.

Inversions

Qué diu Renfe

Las inversiones de Renfe y
el Ministerio de Fomento en la
red de Cercanfas han experi-
mentado un crecimiento cons-
tante en los dltimos afios. Des-
de la aplicacion del PIT 2000-
2007, se han invertido un total
de 82 millones de euros (mds de
20,5 millones de media anual)
en la mejora de la infraestruc-
tura, instalaciones y equipa-
mientos en ese dmbito, mien-
tras que entre 1990 y 1995 se
invirtieron algo mds de 67
millones de euros (con una
media de 11 millones de euros).
En este sentido, destacan espe-
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cialmente los dos dltimos ejer-
cicios, en los que se han desti-
nado a la red de Cercanfas 22
millones de euros en 2002 y
34,5 millones de euros en 2003.

Para el afio 2004, Renfe y
el Ministerio de Fomento van a
invertir un total de 52,5 millo-
nes de euros en las lineas ges-
tionadas por Cercanias en Bar-
celona, lo que supone un incre-
mento superior al 52 % respec-
to a 2003 y demuestra la decidi-
da apuesta de ambas adminis-
traciones en la mejora de la
calidad del servicio y las instala-
ciones.

Replica de la PTP

En la seva nota, Renfe quan-
tifica les inversions en el periode
2000-2003 (82 milions d'euros) i
entre 1990-1995 (67 milions
d’euros). Tanmateix, res no es
diu de les inversions que van
entre 1996 i 1999. Suposant que
en aquests quatre anys sobre els
que no hi ha informacid les
inversions es comportessin com
en els anys precedents, Renfe
hauria invertit a Catalunya, en
catorze anys, des del 1990 fins el
2003, 193 milions d'euros, al ritme
de 14 milions d’euros anuals,
més o menys el que costa fer un
quilometre d"AVE. Pero si fem
comparacions, en el mateix peri-
ode 1990-2003, FGC va fer unes
inversions de 584,4 milions
d'euros, a un ritme de 41,7
milions d'euros I'any, tres vega-
des que Renfe. Les millores
observades en la xarxa de FGC
es deuen probablement a un
millor model de gestio, pero tam-
bé al fet que les inversions han
estat tres vegades superiors.

Noves linies

Qué diu Renfe

Renfe iniciard la explota-
cion de la linea C-5, que circu-
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lard entre Martorell y L'Hospi-
talet utilizando parcialmente el
ramal de mercancias Castellbis-
bal-Mollet cuando finalicen las
obras de adaptacién de la infra-
estructura y automatizacién del
trifico de trenes, que actual-
mente se estin realizando en el
tramo Castellbisbal-Cerdanyola
Universitat. Dichas obras son
imprescindibles para garantizar
la fluidez, fiabilidad y seguridad
del trifico de viajeros y de mer-
cancfas por este tramo, por lo
que la linea no podri entrar en
funcionamiento para viajeros
hasta que éstas hayan finaliza-

do.

Replica de la PTP

S'anuncia la posada en ser-
vei de la nova linia C-5 de roda-
lia que circulara entre Martorell
i 'Hospitalet quan finalitzin les
obres d'adaptacio de les esta-
cions en el tram Castellbishal-
Cerdanyola Universitat. Pero el
que no diuen és quina és la data
d'inauguracio, tot i que fa anys
s'anuncia. Sense anar més
[luny, en una de les darreres
compareixences de responsa-
bles de Renfe, es va dir que la
linia entraria en servei el setem-
bre d ‘aquest any.

Accessibilitat

Qué diu Renfe

Se trata de una de las mixi-
mas preocupaciones de Renfe.
Actualmente, el 87,5 % de las
104 estaciones de la red de
Cercanfas de Barcelona son
accesibles total o parcialmente
a las personas con dificultades
de movilidad. Las 91 estaciones
accesibles cuentan con platafor-
mas elevadoras, ascensores o
pasos entre andenes para perso-
nas con sillas de ruedas u otras
dificultades de movilidad y s6lo
13 estaciones no disponen de
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estas medidas. En la tltima
encuesta realizada a los viajeros
de Renfe, este aspecto fue valo-
rado con una puntuacion de
7,43.

Por otra parte, es necesario
recordar que la sensibilidad de
Renfe en este aspecto le ha lle-
vado a disefiar, con la colabora-
cién de entidades especializa-
das, la plataforma Civia, que
prestard servicio, entre otros,
en el nicleo de Cercanias de
Barcelona. Este nuevo sistema
de transporte, ademds, fue con-
siderado como un vehiculo id6-
neo para personas de movilidad
reducida por parte de la presti-
giosa Fundacién Once, a quien
Renfe encargé el pasado mes de
marzo una auditorfa de accesi-
bilidad. En total, Renfe ha
encargado ya un total de 94
vehiculos, que se ampliardn en
154 vehiculos adicionales hasta
2010.

Replica de la PTP

Renfe afirma a la seva nota
que el 87,% de les 104 d’esta-
cions de la xarxa de rodalies son
accessibles totalment o parcial-
ment a les persones amb dificul-
tats de mobilitat. Aixo no és cert
en absolut. Qualsevol persona
amb mobilitat reduida en pot
donar fer. Els criteris d'accessi-
bilitat a persones amb mobilitat
reduida estan perfectament
definits en els protocols adop-
tats amb les entitats que repre-
senten aquests col-lectius, entre
elles el CRID. Doncs bé, si es fa
una lectura literal del protocol
resulta que la companyia estatal
no té cap estacio adaptada, per-
que en el millor dels casos cal
superar com a minim tres gra-
ons per pujar de I'andana als
trens. Aplicant un criteri menys
estricte es podria dir que com a
maxim hi ha un 17% d'estacions
adaptades. Per contra, FGC té el
72% d'estacions accessibles a
tots els usuaris.
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Informacio

Qué diu Renfe

El esfuerzo inversor en este
capitulo ha sido notable en los
tltimos afios. Se ha instalado en
la totalidad de la red el sistema
de megafonia centralizada, que
ofrece informacion a los viaje-
ros sobre incidencias y otros
aspectos del servicio, lo que ha
supuesto una inversion de mds
de 2 millones de euros. Ade-
mds, estd previsto implantar en
breve un nuevo canal de comu-
nicaciones, que permitird ofre-
cer también estas informacio-
nes en el interior de los trenes.

Replica de la PTP

Renfe diu en al seva nota
que ha instal-lat en la totalitat
de la xarxa la megafonia cen-
tralitzada. Segons les fitxes de
cada estacio que PTP ha ela-
borat en el seu informe, aixo no
és aixi. Només s'ha detectat
megafonia en funcionament en
el 25% d'estacions. En I'estudi
de la PTP s’han trobat situa-
cions increibles en el capitol de
la informacid: estacions sense
cap informacio, sense vestibul
on aixoplugar-se les nits
d'hivern o sense megafonia
que adverteixi els viatgers del
perill de creuar la via perque
s'acosta un tren de mercade-
ries. Fins i tot s’ha trobat una
estacio sense cap cartell indi-
catiu del nom de I'estacid.

Renfe ha anunciat I'arribada
d'un nou tren al nucli de roda-
lies de Barcelona, que denomi-
na pomposament amb el nom de
“Plataforma Civia”. Aquest tren,
de moment esta només en cir-
culaci6 a I'area de Madrid, i
permet una bona accessibilitat,
ja que la plataforma del tren
coincideix amb la de I'andana,
pero només en un dels cotxes
de la composicio. No sera com
en el metro o en els FGC en la
linia del Vallés on tots els cot-
xes tenen el pis enrasats amb
I'andana. Els nous tren Civia s6n
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una millora important, pero cal
explicar exactament en que
consisteix aquesta millora.

Altres aspectes

Qué diu Renfe

La integracion tarifaria ha
obligado a Renfe a realizar un
esfuerzo suplementario para el
cerramiento de las instalaciones
y la adaptacion de los sistemas
de venta, para lo cual se han
convocado diversos concursos,
con un presupuesto global de
6,8 millones de euros. En este
sentido, precisamente la proxi-
ma semana se pondrdn en servi-
cio 103 nuevas mdquinas auto-
venta de billetes, que permiten
la adquisicion de titulos de
transporte integrados y de Ren-
fe y el pago mediante monedas,
billetes o tarjetas de crédito.

Finalmente, insistir en que
en los dltimos meses se estin
mejorando los indices en la
préctica totalidad de los nicle-
os, especialmente en la Ciudad
Condal, que ha pasado de una
puntuacién de 6,9 en octubre
de 2002 al 7,3 registrado en
mayo de 2003. Asimismo, se
puede observar en los indices
de calidad y de aprovechamien-
to de este afio, que las medidas
que ha tomado Renfe para con-
trarrestar la desregulacién pro-
vocada por el incremento de
demanda en el drea metropoli-
tana de Barcelona por la inte-
gracion tarifaria, han obtenido
resultados positivos, como son
la reduccién de la ocupacion y
la mejora de la puntuacién
obtenida en el confort del viaje.

De todo ello se desprende
que es falso que, como afirma
PTP, Renfe “se limite a vivir
del rédito de las mejoras de los
90” (La Vanguardia), que
“Renfe ni actda, ni reconoce lo
que pasa” (La Vanguardia) o
que “el TGV acapara la inver-
sion “(Avui). Gracias a los dife-
rentes mecanismos de que dis-
pone la empresa, se estd ejecu-
tando un numeroso paquete de
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actuaciones con el objetivo de
mejorar la calidad de los servi-
cios que se ofrecen a los viaje-
ros.

Replica de la PTP

Renfe diu a la seva nota que
el tancament d’estacions, com a
conseqiiencia de la integracio
tarifaria ha suposat una inversio
de 6,8 milions d’euros. Pero la
mala estrategia adoptada en el
control d'accessos afavoreix
que els que vulguin pagar no ho
puguin fer i els que es volen
colar ho aconsegueixin. Per
que? Perqué com que hi ha
forga estacions sense control
d'accessos o sense venda de
bitllet els viatgers que no volen
pagar saben que si diuen que
han pujat en una d’aquelles
estacions, el revisor no els
podra multar, encara que la
majoria de vegades el revisor ni
apareix. Moltes estacions no
tenen sistemes de venda de tar-
getes integrades, per la qual
cosa forga viatgers tenen difi-
cultats en adquirir-los. Als ves-
pres, a partir de les nou s'aixe-
quen les barreres de control de
sortida a les estacions princi-
pals la qual cosa facilita la feina
dels que es volen colar.

Darrera consideracid de la PTP

A la vista d'aquestes dades
un podria preguntar-se sila PTP
considera que el servei de Ren-
fe és un desastre. No, en abso-
lut. Renfe presta un bon servei
en unes poques estacions,
entre quinze o vint, que son les
que li asseguren el gruix del
passatge i la recaptacié que el
Ministeri de Foment |i exigeix
coherentment amb la politica
pressupostaria de superavit.
Renfe s'hauria de proposar
|"aprovaci6 —i publicitacio—
d’un pla urgent de millores en el
servei de rodalia perque avui
encara viu dels redits de la gran
millora de finals de la década
dels vuitanta.
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EN PORTADA

Els barris periferics de la zona nord de la ciutat tenen

Barcelona ja te
una linia mes de

Les carateristiques de la Linia 11 son les d'un “metro lleuger”

Estacio a cel obert de Torre Baro-Vallbona de la nova linia 11.

er les caracteristiques

que presenta aquesta

nova linia, se I’ha ano-

menada de “metro
lleuger”. Es tracta d’una expe-
riencia que s'implanta per pri-
mera vegada al nostre territori,
pero que ja existeix per arreu
d’Europa.

Malgrat aquesta denomina-
ci6 (també anomenat popular-
ment pels veins com “gusani-
110”), no s’ha de confondre amb
un metro lleuger propiament
dit o tramvia modern, ja que
presenta unes caracteristiques
tant d’infraestructura, tracat i
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material mobil diferents. Sera
el cas de la nova xarxa del
Trambaix i del Trambesos. En
canvi, aquif, més aviat parlariem
d’un “tren lleuger” o d’un
“minimetro”. Es a dir, es tracta
d’un metro convencional (sote-
rrat i segregat totalment del
transit) perd amb unes
instal-lacions i uns vehicles de
menors dimensions, apte per a
corredors de demanda interme-
dia inferiors al metro pero
superiors a "autobds. Quant als
seus avantatges, reuneix practi-
cament els mateixos d’un siste-
ma de metro convencional, afe-
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gint a més la possibilitat de fer
un tragat més sinuds i, fins i tot,
de superficie per plataforma
segregada.

Des del Pla de Metros de
1970 hi ha constancia de la
voluntat de portar el metro fins
els barris més periferics 1 inco-
municats de Barcelona. Per
raons diverses, basicament
pressupostos 1 prioritats, es va
anar retardant una reivindicacio
veinal que venia arrossegant-se
des de feia molts anys. En els
darrers anys, pero, per fi es va
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) metro

recuperar novament la idea i la
Generalitat va procedir a fer un
estudi sobre diferents opcions
de transport a la zona nord de
la ciutat. Els resultats van
determinar que es tractava
d’uns barris que, malgrat la seva
poblacid, no es preveia que
aquesta augmentés, com tam-
poc els indexs d’urbanitzacié.
Per tant, la densitat de poblacié
i les previsions de futur desa-
consellaven portar un sistema
de transport de gran capacitat
com el metro, tot i ser cons-
cients que I'autobus resultava
alhora insuficient i inaccessible
per determinats espais.

Finalment, es va decidir
aprovar un sistema de transport
de capacitat intermedia entre
els dos anteriors, ajustat al
volum de poblaci6 i a les previ-
sions de passatgers per hora i
sentit. El Pla Director d’Infra-
estructures 2001-2010 elaborat
per 'ATM va incloure el pro-
jecte, acollit molt satisfactoria-
ment pels veins, i les obres de
construcci es van iniciar I'any
2001. EI projecte tingué un
pressupost total 39’1 milions
d’euros.

D’acord amb els criteris de
numeracio i colors adoptats per
’ATM, aquesta nova linia es va
batejar com a L11, sense fer-ne
cap distinci6 per la seva especial
singularita, i se li va designar el
color verd clar (fusié del verd
fosc de la L3 i del groc de la
L4, que convergiran a l'estacid
Trinitat Nova).
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La linia 11 consta d’un total
de cinc estacions de 40 metres
de llargada cadascuna i té una
longitud total de 1.800 metres.
Com a caracteristiques gairebé
comunes, totes disposen de
moderns sistemes de seguretat,
materials ignifugs i de facil
manteniment (amb predomini
de colors grisos a parets i terra),
decoracié singular en la qual
han participat diversos artistes
(llevat de Trinitat Nova), pan-
nells electronics que indiquen
el temps d’espera (i la direccid
del tren en cas d’estacions
d’andana 1 via tnica), rajoles
especials per a invidents i
ascensors per a persones de
mobilitat reduida.

Des de fa 30 anys,
els veins de la zona nord
de Barcelona esperaven
tenir un metro.

Lainversioen la
construccio de la nova
linia 11 ha superat
els 39 milions d'euros.

La longitud de la
linia és de 1.800 metres,
amb cins estacions
totalment adaptades.
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el seu metro, veient satisfeta una llarga demanda veinal

L’estacié Trinitat Nova és
el punt d’origen / final de linia,
i és compartida amb la L4, amb
la qual cosa s’ha estalviat la
construccié d’una nova estacid;
en un futur hi haura corres-
pondencia amb la L3. L’estacid
Casa de 'Aigua es troba a tant
sols uns 200 metres de I'ante-
rior 1 presenta una forma en
corba. L'estacié Torre Baré /
Vallbona és la que se situa a
més distancia; per les caracte-
ristiques orografiques, es troba
a cel obert i té correspondeéncia
amb rodalies-Renfe. A I'estacié
Ciutat Meridiana es pot accedir
mitjangant un modern sistema
d’ascensors que permet un
apropament millor i més rapid.
L’estacié Can Cuias es troba a
uns 150 metres de Ianterior i
s’ubica a I'inici del terme muni-
cipal de Montcada i Reixac.

El parc mobil consta de tres
combois articulats i parells, dos
dels quals son per a la circulacié
iun d’ells a la reserva. Aixo per-
met intervals de pas de cada 5
minuts i I'encreuament a l'esta-
ci6 Torre Bar6 / Vallbona. El
disseny dels vehicles és gairebé
identic als trens de la série 2100
de la L2 , les uniques diferen-
cies son al seu interior, amb els
seients disposats a la paret i la
instal-lacié d’un sistema de
video-vigilancia. Tenen capaci-
tat per a 54 persones assegudes
iunes 300 dretes.

Ricard Fernandez
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El futur

/4

s evident que aquesta

nova linia de metro

resultara forga util per
als habitants de la zona nord
de Barcelona per les possibi-
litats que ofereix. Es preveu
que més de 21.000 persones
es podran beneficiar
d’aquest mitja de transport i
que anualment transporti
fins a 2,5 milions de viatgers.
Ara bé, en un termini més
[lunya hi ha dues possibilitats
que poden orientar el seu
futur. La primera, en cas que
la demanda sobrepassés
notablement les previsions,
es procediria a la seva con-
versio en una prolongacié
de la L4 de metro, readap-
tant les estacions i, fins i tot,
suprimint-ne alguna per la
seva proximitat. La segona
opcid, molt atractiva, és un
estudi que inclou el PDI
2001-2010 que deixa les
portes obertes a la possibili-
tat que la LI | s’estengui vers
el Valles, a través de Mont-
cada i Reixac (i potser, amb
parada al cementiri de Coll-
serola!). La seva materialit-
zaci6 contribuiria a millorar
les relacions entre Barcelona
i el Vallés alhora que contri-
buiria a descongestionar
l'actual xarxa ferroviaria.
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El cotxe és una font d’aprofundiment de les diferencies socials

El model de mobilitat
basat en el cotxe privat
genera exclusio labora

Només un transport public eficient ofereix una igualtat d'oportunitats per a tothom

Fins ara, el disseny de les ciutats i altres espais publics s'ha fet pensant en el cotxe com a rei dels carrers i de la mobili-
tat, sense pensar que el nombre de persones que tenen en el vehicle privat la solucid als seus problemes de mobilitat
son una minoria. Aquest fet es fa més palés en el cas dels poligons industrials, la majoria dels quals no tenen cap mena
de connexio en transport piblic amb els nuclis urbans més propers. Una vegada més, els qui més pateixen els efectes
negatius d'aquest plantejament son els sectors socials més desafavorits: les dones, la gent jove i els immigrants.

‘organitzacié de la

mobilitat i del siste-

ma de transports

concebuts i dissen-
yats en i per al cotxe es comen-
cen a revelar com una potent
via d’exclusié laboral. Aquest
model que ha menyspreat les
alternatives d’ecomobilitat 1 les
ha relegat a posicions secunda-
ries no déna resposta a les
necessitats quotidianes d’aque-
lles persones que no poden fer
un s autonom i quotidia del
vehicle privat.

I és que malgrat el que ens
vulguin fer creure, les possibili-
tats de poder utilitzar un cotxe
de manera quotidiana i autono-
ma no és una caracteristica
generalitzada en la nostra
societat. Per a totes aquestes
persones que no poden fer us
d’aquest mitja, la seva vida quo-
tidiana ha d’organitzar-se sense
haver de passar pel sedas de I'ds
de 'automobil. I aixd, en un
entorn on s’han primat les solu-

cions de transport individuals
per sobre de les col-lectives,
condemna amplis sectors
socials a una posicié marginal
en trobar-se amb unes condi-
cions d’accessibilitat territorial
retallades.

Col-lectius marginats

Un element que cal tenir
present és que les possibilitats
d’ds del vehicle privat es rela-
cionen directament amb la per-
tinenca a determinats grups
socials. Fora del col-lectiu
hegemonic, els homes d’edat
mitjana, poden identificar-se
grups amb realitats ben dife-
rents pel que fa a la seva relacié
amb el cotxe. Alguns d’aquests
col-lectius son:

® Les dones. En el conjunt
de Estat espanyol, de cada
cent persones que poden con-
duir (que tenen el carnet) tren-
ta-set son dones 1 seixanta-tres
homes. Pero aquestes dades
només fan referéncia a les pos-
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@ De cada cent
persones que tenen
permis de conduir

a I'Estat espanyol,
nomeés 37 son dones,
i encara menys les
que poden accedir
a un vehicle privat.

sessi6 del permis de conduir i
no a les possibilitats reals de
poder fer servir el cotxe quoti-
dianament: si es tingués en
compte aquest element, les
xifres encara serien més eleva-
des.

* Els joves es troben una
situacié semblant i les seves
possibilitats d’emprar el vehicle
privat també sén menors que la
mitjana general. Cal tenir pre-
sent, també, que si bé pot
comengar-se a treballar als set-
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ze anys, les possibilitats d’ds del
cotxe no son fins als divuit. Per
tant, se’ls permet treballar pero
no arribar a la feina.

e Els immigrants extraco-
munitaris. En aquest cas, la
llengua esdevé la barrera, molt
sovint infranquejable, per
poder passar amb éxit 'examen
del permis de conduir. Cal
tenir present que els permisos
de conduir dels paisos extraco-
munitaris no sén valids a la UE,
per la qual cosa els residents
que provenen d’aquests indrets
han de passar tot el procés de
proves per obtenir el carnet si
volen conduir en el nostre pais,
el tinguin o no del seus paisos
d’origen.

Ens trobem, doncs, enfront
d’un instrument, el cotxe, que
malgrat ser I'element entorn
del qual s’ha organitzat el
model de mobilitat i en el qual
s’ha basat I'accessibilitat es tro-
ba desigualment repartit entre
la societat. Segons dades de
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'enquesta de la Regié de Bar-
celona de I'any 2000, per exem-
ple, el 22 % de les llars d’aquest
territori no compten amb cap
cotxe, mentre que el 47 % en
tenen un.

En aquest marc, totes
aquestes persones que no
poden emprar un automobil de
manera quotidiana veuen
reduides les seves possibilitats
de feina.

Encara més exclusio

Un recent estudi realitzat al
Departament de Geografia de
la UAB, ha tret a la llum que
aquestes persones tenen unes
possibilitats de treball més
reduides i majoritariament han
perdut feines al llarg de la seva
vida laboral: impossibilitat
d’arribar a territoris exclusius
del cotxe, empreses que posen
com a condicié comptar amb
vehicle propi, restriccions terri-
torials en la cerca de feina... Un
altre estudi, en aquest cas del
Social Exclusion Unit de 1a Gran
Bretanya, assenyala que en el
darrer any fins un 25 % dels
joves en edats compreses entre
els 16 i els 25 anys no han
pogut agafar un treball degut
als problemes d’accessibilitat
territorial per la manca d’un
mitja de transport per arribar-
hi.

Aquest fet significa la per-
dua de potencialitats molt
importants: com es poden
mobilitzar a aquests col-lectius
sense permis de conduir per
ocupar llocs de treball on I'ds
del cotxe privat és una condici6
prévia? Fixem-nos que els
grups socials que s’esmenten
son els que presenten unes
taxes d’activitat laboral més
baixes 1 unes taxes d’atur més
altes 1 son els que centren més
esforcos per aconseguir la seva
integracié al mercat de treball.
Pero com fer-ho si no som
capagos de garantir el seu accés
territorial?

Pero aquesta situaci6 gene-
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ral s’agreuja encara més en les
arees urbanes perifériques on la
dependencia respecte el cotxe
és molt elevada. En aquest sen-
tit, en aquells entorns urbans
on l'oferta de transport public i
també les possibilitats d’anar a
peu sén més elevades aquesta
situaci6 es veu alleugerida. Cal
ressaltar que, si bé la situacié
als poligons industrials és de les
més dolentes, no tot el proble-
ma queda reduit a aquest ambit.

També les possibilitats de
treball en arees urbanes cen-
trals per part de residents en
municipis periférics poden veu-
re’s disminuides quan !'oferta
de transport és baixa: com pot
tornar-se a casa després d'una
feina en el sector del comerg
quan el darrer autobis cap al
municipi de residéncia surt a les
nou del vespre?

Canviar el model de territori
Les dinamiques territorials
que es caracteritzen per I'incre-
ment de la dispersi6 de la
poblacié i per la continuitat de
creixement de les arees residen-
cials suburbanes juntament

Mobilitat Sostenible

No tothom pot permetre’s el luxe d’anar al lloc de treball en cotxe.

® A causa de l'actual
model de mobilitat,
moltes persones

no poden accedir

a determinats llocs
de treball perque

no disposen de
vehicle propi.

©® El fet de no
dependre del cotxe

és un dret que hem

de reclamar, i no ha de
significar, en cap cas,
una penalitzacid

a I'hora de buscar

una feina.
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amb I'especialitzacié funcional
del territori no sén un indici
que aquesta situacid es vulgui
capgirar. Aquestes dinamiques
condueixen a una major
dependeéncia del cotxe i un
major grau d’exclusio per a
aquelles persones que no en
poden fer Gs. En aquest sentit,
a mesura que la necessitat del
cotxe privat augmenti, les pro-
blematiques d’exclusié també
seran majors: a més dependen-
cia del cotxe, més exclusio labo-
ral.

Evitar I’exclusié laboral i
inserir laboralment aquests
col-lectius no pot passar de cap
manera per 'ds del vehicle pri-
vat, ja que aquest no €és un ele-
ment d’inclusié social, sind tot
el contrari. La solucié ha de
passar per la cerca de solucions
col-lectives a les necessitats
comunes de treball, solucions
que siguin respectuoses amb el
medi social i amb el medi
ambient i que garanteixin que
el dret a no tenir cotxe no sigui
una penalitzaci6 a les possibili-
tats de trobar feina. @

Angel Cebollada
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Quan en un consell de
redaccio vam decidir
que calia potenciar les
entrevistes, gairebé la
proposta majoritaria va
ser el Director general
de Ports i Transports de
la Generalitat, Enric Tico.
Des d'aquell moment |
fins que aquestes pagi-
nes vegin la llum no ha
passat gaire temps, pero
déu n'hido el que ha plo-
gut. Entre altres coses hi
ha una nova majoria par-
lamentaria. | per aque-
lles servituds politiques
que porten implicits els
alts carrecs, molt proba-
blement I'Enric Tico
haura de cessar en el
seu carrec, independent-
ment de la qualitat de |a
gestio.

AThora de fer I'entrevis-
ta no sahiem com anirien
les coses, per tant, en
cap cas s'ha d'entendre
com un comiat, Sind com
un repas lucid del
moment actual del trans-
port public al nostre pais
que fem amb en Tico,
probablement la persona
que des de la Generalitat
més ha fet pel transport
public des de la reinstau-
racio democratica.
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Enric Tico

Director general de Ports i Transports de la Generalitat

Quin balang podem fer la
legislatura 1999-2003? Pel
que fa al transport pablic ha
estat prou reeixida amb la
integracio tarifaria, més
metro, més Llei de Mobilitat?

La inversi6 en transport
ptblic ha estat una prioritat
dins l'acci6 general del Govern,
fins i tot per sobre d’altres con-
ceptes. Hem invertit més en
transport public que no pas en
transport privat.

L’acci6 sobre el transport
public la podriem dividir en
tres grans blocs: d’una banda,
podem parlar d’ordenaci6; hem
dut endavant la Llei de Mobili-
tat, la Llei del Taxi o el Pla
d’aeroports. D’una altra, tindri-
em les actuacions a la periferia
amb el Pla Director d’Infras-
tructures (PDI), el PDIF (el
PDI ferroviari), el Pla de
Transport de Viatgers o el
Consorci del Transport del
Camp de Tarragona, que ja és
una realitat com seran aviat el
de Lleida i Girona. Finalment,
tindrfem tot allo que son inver-
sions, com el compromis amb
Nous Barris, amb les linies 3, 4
i 11 del metro, la prolongacié
de la linia 5 o la renovaci6 de la
flota d’autobusos interurbans,
amb el 50 % de vehicles nous i
adaptats per a persones amb
mobilitat reduida.

Podem dir, doncs, que ha
estat una legislatura molt inten-
sa, malgrat estar en minoria.

Ha esmentat el PDI, que real-
ment és una fita important,
pero... i els diners?
Efectivament, falta un Pla
de Serveis, pero deixeu que ho
expliqui. Es tracta d'un docu-
ment madur redactat per téc-
nics de PATM i sotmés a consi-
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deraci6 i esmenat per les dife-
rents administracions. Quan ja
estava acabat ’Ajuntament de
Barcelona va demanar més
temps per a la reflexi6 ja que,
segons ells, havien tingut poc
temps per estudiar-lo i podria
interferir les competéncies de
TMB. Ara, que ja hem acabat el
cicle electoral catala, toca recla-
mar la seva aprovaci6. Al Camp
de Tarragona, pero, ho hem fet
al revés. Primer hem aprovat
un Pla de Serveis, és a dir, “que
volem”; i en segon lloc hem fet
el Pla d’Infrastructures, “com
ho fem”.

Sempre qué parlem de trans-
port plblic, no podem evitar
les comparacions entre Bar-
celona i Madrid...

Aquest és un debat esteril ja
que no serveix els objectius de
millorar el transport public a
Barcelona. Aquest és un debat
que obeeix o bé a maniobres de
desgast politic, o bé el llencen
persones que no tenen ni idea
sobre transport public.

Miri, la regié de Madrid és
quatre vegades més gran que la
de Barcelona, si a Barcelona
s’inverteix la meitat que a
Madrid, en proporcié6 resulta
que encara invertim més aqui
que no pas alla. El que hem de
debatre, i ho accepto, és que
hem de fer a Barcelona. Ara bé,
també és cert que I’Estat té
diferents criteris d’inversid, ja
que mentre ha demanat fons
comunitaris per dur el metro a
Barajas, no ho ha fet amb
l'aeroport del Prat. Amb aques-
ta afirmacié he fet una critica al
Govern del PP, pero hem de
recordar que el PSOE destina-
va menys diners que ara al PDI
de Barcelona.
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Des de la PTP, sempre hem

dit que I'autobs és el parent

pobre del transport pablic.

Alla on vaig rebo moltes

critiques sobre el funcionament
dels autobusos, i sempre he de
dir que no depen de la Genera-
litat, siné de TMB. De tota
manera, aixi com el metro esta
ben gestionat no veig criteris
optims de gesti6 en els autobu-
sos; €s un sistema molt desorga-
nitzat. Hi ha un clam per la
millora dels autobusos. La xarxa
d’autobusos de Barcelona és la
no gestié. Que algd de TMB
vagi a Nous Barris o a Horta i
pregunti pels autobusos i veura
com estd la cosa. Es molt
important saber qué en pensa la
gent. Sovint vaig pels barris a
explicar els nous projectes, com
pot ser la linia 12, i la veritat és
que la gent et dona moltes idees
que es poden aprofitar.

Una critica que es fa al
transport piblic de Catalunya
és la seva radialitat al voltant
de Barcelona, qué a I'area
metropolitana hi ha una bona
oferta perd la Catalunya inte-
rior es troba orfe.

Cal anar a pams. La radiali-
tat de Barcelona no és com
Iespanyola; si tenim una linia
ferroviaria de la costa que passa
per Barcelona és perque aques-
ta ciutat es troba en linia de
mar. No hi ha una voluntat
politica. Son realitat diferents.
En aquest sentit, també ens
haurfem de remetre al PDIF.
Les inversions en noves linies
de tren demanden estudis pre-
vis, perqué el tren també con-
sumeix territori i diners.

En els darrers anys hem
establert 300 nous serveis a les
zones més desprotegides pel
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que fa al transport public. Fa
poc anys, un escriptor angles
integrat a cas nostra, en Mat-
hew Tree, va fer un llibre sobre
la volta a Catalunya en trans-
port pablic i hi va detectar mol-
tes deficiencies. Si I'escrivis ara
mateix, veuria com han canviat
moltes coses.

La nostra acci6 ha estat la
d’adequar el transport a la
demanda, que sovint acaba
esdevenint un transport regu-
lar. Posaré només un exemple:
el sistema de connexions a alta
muntanya entre Sort i la Seu
d’Urgell; primer només hi
havia un taxi tres cops per set-
mana, després un microbis
també tres vegades a la setmana
i, finalment, la demanda ha
permes un serveis de microbu-
sos dos cops diaris. Amb la Llei
del taxi, hem legalitzat allo que
fins ara era alegal, com el taxi
compartit.

Ja que ha esmentat el PDIF,
que podem dir de Renfe?

Només diré una cosa, des-
prés d’aquesta entrevista tinc
una reunié amb veins de Vaca-
risses perqué volen que el tren
s’hi aturi amb més freqiiencia. I
es reuneixen amb nosaltres per-
que els fem d’intermediaris, a
Renfe no els volen atendre; no
la seva demanda, siné que ni
tant sols volen rebre’ls. Amb
aixo ja expresso quin és el seu
taranna. Es a dir, nosaltres fem
de Renfe sense ser-ho.

Pel que fa a alta velocitat,
defenso la necessitat d’un
TGV, pero amb una infraes-
tructura que permeti la presén-
cia d’altres trens, no només els
del GIF o Renfe. També vull
defensar la xarxa convencional,
amb unes fortes inversions en
manteniment.

A Catalunya, és evident que
el sistema ferroviari de Renfe
no rutlla, perque funcionés cal-
dria que tot el sistema estigués
sota la tutela d’una dnica com-
panyia. En el cas de FGC, hem
demostrat com es pot convertir
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Enric Tico té 44 anys i és advocat. El 1996 va ser
nomenat Director general de Tranports (des del 1997,
Ports i Transports). Des del 1985 ha ocupat diversos
carrecs en l'administracio i I'empresa publica, desta-
cant la vicepresidéncia de FGC. Ha estat diputat.

@ La inversio en
transport piblic ha
estat una de les grans
prioritats del Govern .

@ Aixi com el metro
esta ben gestionat,
I'autobis, en canvi,

representa la no gestio.

@ A Catalunya, tot el
sistema ferroviari
hauria d'estar sota
una iinica companyia.

@ Comparar-nos amb
Madrid és un error,
pero ni PSOE ni PP

han afavorit Barcelona.

@ El tramvia s'ha
d“allargar per tota

la Diagonal i ho ha
de fer per superficie.
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una companyia en fallida en
quelcom que funciona. Aquest,
el d’unificar el sistema, és un
repte pendent que té el pais i
crec que Iassolirem ben aviat.

Seguint amb el ferrocarril, a
la major part de paisos
industrialitzats aquest és un
mitja preferent de transport
de mercaderies sobre la
carretera (Road to Rail), en
canvi a casa nostra la
tendéncia és inversa.

Com he dit abans amb
Madrid, en aquest punt tampoc
ens podem comparar amb nin-
gl, sing amb nosaltres matei-
x0s. Als Estats Units, si hi ha
una gran preponderancia del
tren és, en part, per tradicié, ja
que aquest pais es va fer amb
tren. De tota manera, cal que
ens fixem objectius assumibles.

Sense renunciar a la carre-
tera, la Uni6 Europea ha apos-
tat per tres sistemes alternatius
a la carretera: el tren, el cabo-
tatge (transport maritim) i
Paeri. Pero, i els diners? I les
infraestructures? Si el tren el
tenim abandonat, no potenciem
els ports i el transport aeri és
minim a 'Estat, doncs resulta
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que un empresari tria el camid
perqué no requereix grans
infraestructures.

No obstant, estic d’acord
amb la filosofia del “Road to
Rail”. Hem de corregir tendén-
cies, d’aqui la importancia
d’una tercera via o la via d’altes
prestacions en la xarxa espanyo-
la. A I'interior de I'Estat pot
seguir la mateixa linia actual,
perd del port de Tarragona cap
amunt hi hauria d’haver una
tercera via d’ample europeu.

Deixem les grans infraes-
tructures i anem a quelcom
més proper com son els
embussos quotidians de
transit. Tot assenyala que el
peatge urba de Londres fun-
ciona perfectament...
Personalment, crec que
Pexperiéncia de Londres és una
bona aposta, perd tinc dubtes
sobre si funcionaria en una rea-
litat mediterrania com la nos-
tra. Per combatre aquest pro-
blema cronic, estem capficats
en estendre els carrils bus
segregats d’entrada i sortida a
Barcelona. O en la promocié
dels nexes de transport public,
com l'intercanviador de Quatre
Camins, i fer-ne encara més.
En aquest sentit, crec més en la
microgestié que no pas en les
grans politiques; més linies de
metro, com la91ila12.

[ dins la ciutat, que hem de
fer entre Francesc Macia i
les Glories?

Aquests dos eixos han
d’estar connectats per superfi-
cie, i quan vaig aquesta afirma-
cié penso en el tramvia. La
Diagonal es troba col-lapsada
pels autobusos 1 és un fet objec-
tivable que el tramvia s’ha
d’allargar per la Diagonal. El
problema és que ’Ajuntament
té mandra en posar ordre a la
xarxa d’autobusos, ja que caldra
reordenar moltes linies, supri-
mir-ne d’altres, i aixo porta fei-
na i maldecaps. @

Jordi Pascual
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La indastria automobibistica hi treball de ferm com a alternativa al petroli

Lhidrogen es el futur

Es poden imaginar un vehi-
cle que no cremi petroli,
que els seus fums d'esca-
pament no contaminin, que
no facin soroll i que tingui
un combustible a preu
garantiti amb subministra-
ment assegurat de per
vida? Que els sembla la
proposta? Es tracta d'un
“cuento xino" 0 per contra
és una proposta de futur
del sector de I'automocid?
L'han encertat, perque la
industria de |'automobil
esta treballant de valent
per construir un nou vehi-
cle amb motor electric
propulsat amb |'element
més abundat de 'Univers.

El bus d'hidrogen ja circula per Barcelona.

stem parlant de vehi-
cles amb motor
d’hidrogen. EI com-
bustible del futur. Els
experts han trobat en aquest
combustible la soluci6 a tots els
problemes del combustible pre-
cedent, el petroli. Es un dels
elements més abundants a la
Terra, a la practica inesgotable
i es disposa de tecnologia per
produir-lo, per electrolisi
—aquesta paraula que molts
recordaran de P’ensenyament
secundari- o a partir dels propis
combustibles fossils.
Es pot produir a gran o a
petita escala, de manera des-
centralitzada. L’hidrogen és un

Ja circulen per Barcelona

TMB ha posat en circulacié tres vehicles de bus d'hidrogen. De
moment, circulen quatre hores al dia (de 9 a |3 hores) en recorre-
guts de les linies 57, 59 i 66 per experimentar el seu comportament
en ruta. Es tracta d'autobusos que no generen emissions de fums
contaminants, ni sorolls, essent respectuosos amb el medi ambient.
TMB ¢ la intenci6 que també circulin a la zona del Forum 2004
acom una aportacio a la filosofia de sostenibilitat i ecologia que es vol
transmetre des de la ciutat a tot el mon.
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combustible democratic, tot-
hom el podra tenir, rics i
pobres, sense que cap pais o
grup de paisos el pugui mono-
politzar.

L’hidrogen alimenta una
pila de combustible, un petit
reactor en el qual I'hidrogen es
combina amb I'oxigen present a
I'aire donant electricitat i aigua
...que es pot beure! En els
gasos d’escapament no troba-
rem ni un sol contaminant. La
pila de combustible no té ele-
ments mobils, a diferéncia el
tradicional motor d’explosid,
per la qual cosa els motors
d’hidrogen tindran una vida
practicament il-limitada, amb

: Una economia basada en I'hidrogen com a combustible
: seria molt més eficient, justa i sostenible que I'actual,
: basada en el petroli, i permetria el primer régim energe-
: tic veritablement democratic a la historia. Si I'hidrogen
| hagués estat el combustible dominant de ben segur que
: no s'hagués produit la guerra de Kuwait ni tampoc la
: d’'Irag. Per moltissimes raons, I'hidrogen haura d'esde-
I venir el combustible del futur.
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molt poc manteniment. Oi que
sona fantastic?

Dones el motor d’hidrogen
ja és aqui. El passat 22 de
setembre, dia sense cotxes, Bar-
celona va presentar els primers
tres autobusos moguts integra-
ment amb hidrogen, el gas que
esta cridat a revolucionar el
transport del segle XXI.

Dos son fonamentalment
els obstacles que dificulten el
desenvolupament del transport
basat en I'hidrogen: vehicles i
provisié de combustible. Els
vehicles d’hidrogen que avui
estan disponibles en el mercat
son molt cars. Pero també ho
eren els de les primeres séries
d’automobils  fabricats a
comengaments del segle vint i,
d’aleshores enca, els preus no
han fet sin6 baixar, fins a vint
vegades en termes reals. Amb
els vehicles propulsats amb
I’hidrogen passard exactament
el mateix, perd d’una forma
molt més rapida. Quant al pro-
veiment de combustible, si es
vol fer amb emissions zero, cal
una extensissima xarxa de pla-
ques fotovoltaiques que avui
tenen un cost massa alt de pro-
ducci6, degut precisament al fet
que encara se’n fabriquen
poques. Quantes més se’n fabri-
quin més barates resultaran. @
Pau Noy
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El tren del aeropuerto no se corresponde con una instalacion de calidad

El

aeropuerto de Barcelona

y su accesibilidad

La infraestructura adolece de una alarmante falta de mantenimiento

| tren continua sien-

do un misterio. Ha

mejorado —no por el

aeropuerto- sino por
la reorganizacion de las lineas
de cercanias de Renfe, que
permite que la mitad de los
trenes de la linea del Maresme
lleguen al sitio que nos intere-
sa. Pero de mds moderniza-
ci6n, nada.

Muchos politicos indican
que sin una mejora sustancial
en el aeropuerto de nuestra
ciudad perderemos el tren eco-
noémico del futuro. Pero sola-
mente hablan de grandes y
nuevas infraestructuras: nueva
pista, nueva terminal, AVE,
grandes edificios para guardar
coches, pero no se habla de la
insercién del aeropuerto en el
territorio como elemento inte-
gral de la movilidad, ni se
habla de simples obras de man-
tenimiento en el tren, que
deberi ser el servicio mis
importante.

En Barcelona solamente
residen 1,5 millones de perso-
nas del total de 4,2 millones de
habitantes del drea metropoli-
tana. (Cémo es posible que las
autoridades se hayan olvidado
de mis de la mitad de los usua-
rios y vecinos del aeropuerto
en el tema del transporte
publico? Serfa necesaria una
linea de autobus (azul o no)
desde los dos Vallés (Grano-
llers, Sabadell, Terrassa...) que
fuera directamente al aero-

El transporte pablico siempre ha sido un talon de Aqui-
les con respeto al aeropuerto principal de Catalunya.
Durante afios no habia autob(s. La construccion del

tren del aeropuerto de Renfe (alla por los mundiales de

fithol, hace mas de veinte afios) fue un acontecimiento.
También lo fue la puesta en marcha del aerobds azul
(hace mas de una década) - un servicio que se ha
mejorado y modernizado afio tras afio.

puerto cada hora. Y, probable-
mente, también otra desde el
delta del Llobregat: Castellde-
fels, Gava, Viladecans, Sant
Boi. Se sigue con la errénea
idea de pensar que si la plaza
de Catalunya en Barcelona esti
conectada, todo estd en orden.

Las tdltimas veces que he
utilizado el tren al aeropuerto
me he encontrado con un rio
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de gente intentando moverse
entre la estacion y la terminal.

El caso como emblema

Es un tren que se utiliza
bien, pero su mantenimiento y
la informacién que se da a los
muchos viajeros que la usan
dejan mucho que desear. El
pasillo cubierto (el “gusanillo”)
con trasbordador de personas
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entre estacién y terminal es de
lo mids cutre que existe entre
los aeropuertos europeos que
conozco, y conozco muchos.
En varias de las ocasiones en
que ultimamente he pasado,
una o varias cintas no funcio-
nan. Ni avisos, ni informacion.
Arréglate como puedas. Tam-
poco existe informacion en la
terminal sobre cudndo hay tre-
nes. Un par de pantallas expli-
cando los horarios de salida del
tren no pueden costar tanto y
serfa una ayuda inestimable
para los miles de turistas que
no conocen los detalles del
transporte publico en nuestro
pais. En toda Europa estin
acostumbrados a recibir infor-
macion. Es importante inducir
el uso de este medio de trans-
porte.

Pero la falta de informa-
cién no es todo. Lo peor es la
total ausencia de manteni-
miento. En el gusanillo no hay
un metro de recorrido donde
no haya caido una o varias pla-
cas del cubrimiento del techo o
de las paredes. Las placas
metdlicas que cubren las juntas
de las gomas del suelo estin
sueltas. Parece que no ha sido
limpiado ni repintado desde el
lejano 1982. Es una manera
nefasta de recibir a unos turis-
tas a los que nos gustarfa poder
seducir con una ciudad brillan-
te. Por favor, un poco de
modernizacién. @
Ole Thorson

|
-
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La mobilitat
~ al lloc

de treball

= Per iniciativa de CCOO, amb la

S

~ col-laboracié del Departament de
'.f Medi Ambient de la Generalitat i la

participaci6 de membres de la PTP,

ha estat editada una nova publicacié titulada “L’accés sostenible al

lloc de treball. Per una mobilitat segura, eficient i economica dels

treballadors”. Es tracta d’un Ilibret molt 1til que explica de forma

breu perd profunda quin és el model de mobilitat actual general i

dels treballadors, les seves causes, els problemes existents i les pos-

sibles alternatives de millora. Son destacades, d’entre les propostes

d’actuaci6, diverses actuacions exemplars realitzades a diversos

poligons industrials i que serveixen de model de referéncia.

125 anys
de connexié
amb Franca

M 125

ANIVERSARIO

Amb motiu dels 125 anys de la connexié
entre Espanya i Franca a través dels Pirineus
catalans, diverses administracions, aixi com
empreses i entitats relacionades amb el moén
dels transports, van organitzar una série
d’exposicions titulades "Barcelona-Potbou:
125 afios de historia" i "El largo camino de
Barcelona a Francia". La primera, recollia
diversos documents originals de caracter
historic en relaci6 a la construccié i entrada
en servei de la linia férria internacional. La
segona, feia un recorregut explicatiu des de
la inauguracié del primer tram ferroviari que
finalitzava a Mataro fins a la conclusio de la
linia internacional i la seva connexié amb
Portbou i la xarxa francesa. Un altre acte
fou una excursio en tren especial de Barce-
lona a Portbou.

Assoclacio
ARCA

Ha nascut una nova associacio
d'afeccionats als transports
anomenada ARCA (Associacio
per a la Recuperacid i Conser-
vacio d'Autobusos). Aquest
col-lectiu té com a proposit
adquirir autobusos antics ja reti-
rats del servei que, pel seu valor
historic, mereixen ser restaurats
i recuperats, evitant aixi la seva
desaparicio definitiva. A més,
realitzen altres activitats com
son efectuar visites organitza-
des a cotxeres d'autobusos i a
daltres indrets que hi tinguin
relacié amb la conservacio de
patrimoni, com el Museu del
Transport de Castellar de n'Hug.
La seu es troba actualment al
local de Vallés-Fer, a Sabadell
(al costat de I'estacid d'autobu-
sos de la plaga Antoni Llonch), i
el seu president és en Marcel
Estadella. Des d'aquestes pagi-
nes saludem la nova associacio
i li desitgem una bona trajecto-
ria en la seva tasca de recupe-
rar una partimportant de la
memoria historica, com son els
vehicles en que ens hem mogut.
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Novetats a la xarxa
de metro

El metro t'acosta al Forum 2004

El passat estiu va entrar en servei la nova estaci6 de la L4
de metro “ Maresme / Forum”, intercalada entre les esta-
cions Selva de Mar i Besos Mar. Després de diversos
mesos d’obres, ara ja es disposa d’'un mitja de transport de
gran capacitat que permetra accedir directament al recinte
on se celebrard el Forum Universal de les Cultures 2004.
A més, també permet servir a les barriades del Maresme i
Diagonal Mar, amb elevada densitat de poblacié i baixos
nivells de motoritzacié. L’estaci6, a més incorpora
moderns sistemes de seguretat i d’accessibilitat per a per-
sones de mobilitat reduida.

Millora de l'interval de pas a les linies 115

Des de I'u d’octubre les linies 1 1 5 han millorat la seva
freqiiencia de pas gracies a la implantacié d’un modern sis-
tema de reduccié del temps de maniobra en els finals de
linia. A més, en el cas de la linia 5, s’ha incorporat un tren
més i s’ha finalitzat el procés de modernitzacié de I'inte-
rior de la resta de combois. Es preveu que aquesta expe-
riéncia s'implanti a la resta de linies de la xarxa vist 'incre-
ment de la demanda de passatgers.

Promocid de I'Us civic de les instal-lacions
TMB ha posat en marxa tot un seguit de mesures perqué
els usuaris facin un ts adequat i responsable de les
instal-lacions del metro, mitjan¢ant campanyes de cons-
cienciaci6 1 el desplegament d’un dispositiu de seguretat
superior. L’operaci6 ha desenvolupat aspectes com cam-
panyes contra 'habit de fumar, informacié sobre la utilit-
zaci6 correcta de Iestaci6 1 les seves instal-lacions, establir
relacions amb escoles 1 visites escolars i un major control
increment dels controls massius antifrau a les estacions.

L'experiéncia dels masics al metro
TMB i PAssociacié de Misics del Carrer (AMUC) han
o desenvolupat una
iniciativa d’ubicar
musics a determi-
nats punts de les
instal-lacions de la
xarxa de metro, i ha
estat una experien-
cia que, segons les
enquestes, ha satis-
fet el 90 % dels
usuaris. Es de desta-
car que els resultats
obtinguts manifesten que la preséncia d’aquests musics fa
més amena 'estada al metro, aportant un lloc per a joves
artistes. Actualment ja hi ha 24 espais reservats a la xarxa, i
a més, els musics es comprometen a tocar sota unes condi-
cions establertes de nivells de soroll i d’hores d’estanca.
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Novetats a la xarxa de FGC

Noves portes d'andana a I'estacid Provenca

FGC ha posaten servei les noves portes d’andana que s’han instal-lat a 'estacié de
Provenca, amb l'objectiu de millorar la seguretat i el confort en el transport de
viatgers. Es tracta d’'una tanca de vidre de seguretat amb sis portes de fulla doble
que s'instal-la a 'andana per delimitar espai amb la via. Les portes de seguretat
s’han instal-lat en la part de 'andana que connecta amb 'accés del carrer de Rose-
116, on hi ha una gran afluéncia de viatgers en les hores punta, per la coexistencia
de les linies 3 i 5 de metro. El sistema disposa d’automatismes de seguretat que
detecten qualsevol persona o objecte que es pugui interposar entre les portes del
tren i les portes d’andana quan aquestes es tanquin.

Millores a I'estacio de Tres Torres

S’ha inaugurat el perllongament de les andanes i els dos nous ascensors de I'esta-
ci6 ’'FGC de Les Tres Torres, una obra que representa I'adaptacio total d’aques-
ta estaci6 a persones de mobilitat reduida. Les obres, que han tingut una durada
aproximada d’un any, han suposat una inversié total de 2,5 milions d’euros.

Nova denominacio de les linies urbanes de FGC

D’acord amb la normativa de PATM de reordenacié numerica de serveis ferro-
viaris i d’autobusos les linies urbanes de FGC han passat a tenir una nova deno-
minacié amb el proposit d’assimilar-les definitivament a la xarxa de metro, ja que
de fet funcionen com a tal i no com a trens regionals. Aixi, la linia U6 (Pl. Cata-
lunya - Reina Elisenda) passa denominar-se L6 (color lila), la linia U7 (P1. Cata-
lunya - Av. Tibidabo) ara es denomina L7 (color marré) i la linia S3 (Pl Espanya
- Moli Nou) es denomina L8 (color rosa). Més endavant altres linies intermunici-
pals i regionals també procediran al canvi numeric.

la paradeta

per Albert Obiols

I sables.

Renfe i 'any del dis;seny

questa podria ser una de les aportacions que fa RENFE a
Al'any internacional del disseny. L'escultura es troba expo-
sada en una estaci6 de Rodalies Barcelona i a més fa la
funcionalitat de banc. Esperem que a la gent que s’hi assegui no li

molestin les herbes que han crescut per sobre. Ja ho té aixo el
disseny.

e
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os puntos de parada tienen 2 lugares donde se indican las line-
Las que efecttian parada en el mismo: uno en la parte superior
—seglin los entendidos para que los vea el conductor—, y otro
I en la inferior destinado a los viajeros. Se supone que deben coincidir
I las lineas en ambos lugares... sin embargo, en caso de discrepancia

I ¢quién tiene preferencial. Dejamos la pregunta abierta a los respon-

Baix Llobregat

La companyia Soler i Sauret ha adquirit quatre nous auto-
busos que suposen una millora pels usuaris del Baix Llo-
bregat Nord. Els vehicles son de sol baix i adaptats per a
persones amb mobilitat reduida. Estan carrossats per Cas-
trosua i tenen motors MAN i SCANIA. Aquesta mesura
incentiva |'0s del transport plblic a les rodalies de Barce-
lona.

La web dels “Txukis”

Els usuaris de Renfe del Penedés i I'Anoia ja poden sumar
esforgos per reclamar millores del servei a través de la
seva nova web : www.ajvilafranca.es/entitats/txukis. Des
d'aquesta web es poden consultar els objectius, els ori-
gens, les activitats i accions d'aquesta associacié i apuntar-
se a la seva llista informativa de correu electronic. També
es pot contactar amb la Plataforma a través de l'adreca:
elstxukis@hotmail.com. Aixi mateix, els Txukis i la PTP
han dut a terme unes trobades ja que donada I'afinitat
d'objectius i la bona predisposicié d'ambdues entitats, els
Txukis"es plantegen seriosament la possibilitat d'adherir-
se a |'Associacié com una seccié territorial més. Actual-
ment la PTP té 5 seccions (Baix Llobregat, Barcelonés
Nord, Camp de Tarragona, Sabadell i Mataro) i segueix
endavant amb el seu projecte d’expansié territorial.

Dr. Tr@ffic news reporters

Arriba y abajo
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Es presenta la Taula per la Mobilitat amb un ampli suport i consens civic

Sabadell tambe vol

posar fre al caos del tr

Densament poblada i amb una activitat economica que
provoca greus problemes de mobilitat, Sabadell pateix
tots els inconvenients que son inherents a una gran
ciutat. Amb la finalitat de posar-hi ordre, I'Ajuntament ha
impulsat la creacid de la Taula de la Mobilitat amb el
suport d'una quarentena d'entitats.

’Ajuntament  de
Sabadell va posar en
marxa la Taula de la
Mobilitat per dos
motius principalment. Primer,
per la creixent preocupaci6 pels
problemes que el model de
mobilitat que tenim estd gene-
rant a la ciutat: déficit d’acces-
sibilitat, contaminacié atmosfe-
rica i acistica, manca de fluide-

Acte de presentacioé de la Taula, amb
Paco Bustos, regidor de Mobilitat, I’alcalde
Manel Bustos i Rafael Requena, de la PTP.

Foto gentilesa de I’Ajuntament de Sabadell

sa en el transit, ocupacid
d’espai i proliferacié de punts
insegurs, per exemple.

Segon, perque la interpre-
tacid i resolucié d’aquestes pro-
blematiques implicava tenir en
compte diferents punts de vista
i, en definitiva, arribar a situa-
cions de consens; la mobilitat és
una activitat transversal —i
molt complexa— que afecta un

Mobilitat Sostenible
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ventall de col-lectius molt
divers 1 amb interessos, molt
sovint, contraposats.

Aixi, es va crear la Taula
com a organ participatiu i de
debat ciutada respecte dels rep-
tes que ens planteja la mobilitat
amb l'objectiu de reflexionar
sobre la mobilitat des d’una
perspectiva integral i treballar
per un model de mobilitat més
sostenible, més segur i més
integrador. I per fer-ho, es va
organitzar en cinc comissions
de treball: Transport Col-lec-
tiu; Vehicle privat, infraestruc-
tures i aparcaments;. Mobilitat i
Educacid; Bicicleta.; 1 Vianants,
barreres i accessibilitat.

@ La participacio
ciutadana posa de
relleu una consciéncia
que la situacio actual
és insostenible

El debat al si de la Taula,
pero, necessitava establir un
acord de minims com a punt de
partida, un objectiu basic, la
meta a aconseguir. Era necessa-
11 fixar quin model de mobilitat
es volia per a la ciutat de Saba-
dell del dema i quines linies
estratégiques s’havien de
seguir. En definitiva calia un
document que servis de marc
de referéncia per al debat i que
establis les coordenades que
aquest debat hauria de seguir.
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Aquest document és el Pacte
per la Mobilitat que recent-
ment s’ha aprovat a la ciutat de
Sabadell.

El Pacte per la Mobilitat de
la ciutat de Sabadell es basa en
els principis de sostenibilitat,
accessibilitat, seguretat, qualitat
de vida i eficiéncia. Segons
aixo, el document estableix que
la ciutat de Sabadell vol un
model de mobilitat sostenible,
integrador i segur que sigui
compatible amb el desenvolu-
pament de I'activitat economica
isocial de la ciutat.

Cal destacar la relativa faci-
litat amb qué unes 40 entitats
de tota indole ha arribat al con-
sens donant suport a aquest
document com a punt de parti-
da per al debat. Aquest fet és
indicatiu de la consciéncia
generalitzada que la situaci6
actual és insostenible a llarg
termini i que cal trobar formu-
les per a redregar-la.

El desenvolupament de les
linies estrategiques es porta a
terme en el si de les diferents
comissions de treball de la
Taula, on hi ha una elevada
participaci, i és el fruit del
debat i la posada en comd entre
les diferents entitats que la
integren. Amb aquest procés,
doncs, la participaci6 i la inte-
graci6 ciutadanes prenen forma
com a elements imprescindibles
a I’hora d’afrontar les pro-
blematiques de la mobilitat. @
Rafael Requena

[
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Estrategies
del Pacte

Per assolir els objectius que
es fixa el Pacte per la Mobili-
tat de Sabadell, es marca les
segiients linies estratégiques:

| Potenciar els desplagaments
a peu

2 Aconseguir una accessibili-
tat universal

3 Fomentar els desplagaments
en bicicleta

4 Potenciar I'Gs del transport
col-lectiu, urba i interurba, i
del taxi

5 Establir un Pla d’aparca-
ments

6 Incrementar la seguretat
viaria

7 Aconseguir un equilibri sos-
tenible i segur entre tres ele-
ments claus, necessitat d’infra-
estructures, desplagaments en
vehicle privat i qualitat de vida

8 Aconseguir una distribucié
de mercaderies eficag, compa-
tible amb I'activitat economica
i respectuosa amb els altres
usos de la via publica.

9 Conscienciar la poblacié
sobre els valors d’una mobili-
tat sostenible i segura

10 Elaborar un Observatori
de la Mobilitat .

Per a més informacio:

www.sabadell.net/cat/taula de
mobilitat
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Campanya de
multes simboliques

ormalment es diu que el canvi d’habits

en la mobilitat cap a un model més sos-

tenible, integrador i segur es basa, fona-
mentalment, en tres pilars, tots tres imprescindi-
bles i que es complementen: desincentivacié del
cotxe, potenciacié dels mitjans alternatius i cons-
cienciacio.

Aquest ltim és molt important sobretot si
tenim en compte que s'intenta transmetre valors
basics que afecten la manera en qué entenem i ens
plantegem la nostra vida. Es per aixd que una de
les linies estrategiques del Pacte per la Mobilitat
de Sabadell és la de conscienciar la poblacié sobre
els valors d’una mobilitat sostenible i segura.
Aquesta tasca, que es porta a terme a la comissié
de treball 3, de Mobilitat i Educaci6, es materialit-
za, entre altres coses, en la campanya de multes
simboliques que ha endegat I'Ajuntament. Es trac-
ta d’unes multes informatives a disposicié del
public i que expliquen els infractors les conse-
qiiencies sobre la resta de la ciutadania del seu acte
incivic. L’objectiu és informar i conscienciar.

L’efecte que pot tenir una "multa” informativa
imposada per un vei que t'esta dient que la teva
actitud no esta bé i per que, i que no té caracter
sancionador ni recaptador és el punt fort d’aquesta
iniciativa. No només informa als infractors. Pri-
mer, desenvolupa el sentit del civisme: el fet de
pensar en la iniciativa, en el seu funcionament, en
la seva utilitat, etc. fa que la gent prengui cons-
ciencia d’aspectes de I’entorn que, per usuals,
s'arriben a acceptar com a normals. Segon, el que
déna la multa, també pot ser infractor en un altre
moment. Aix es pot evitar d’aquesta manera.

De moment, els tres formats de multa que
s’han dissenyat estan dirigits als conductors que
aparquen sobre la vorera, en zones de CiD o en
doble filera molestant I"autobis.

La bona acollida que ha tingut la iniciativa
entre els ciutadans, que esgoten de seguida les
paperetes disponibles als centres civics i al punt
d’informaci6 del centre de la ciutat, ha fet plante-
jar a ’Ajuntament la necessitat de mantenir-la
durant uns mesos. @

L'’Ajuntament aposta
pel Dia sense Cotxes

a celebracio de jornades com el Dia sense Cotxes o la Setmana de la Mobilitat Sostenible i

Segura formen part d'aquesta estratégia de conscienciar la poblacid sobre els valors de la sos-

tenibilitat en la mobilitat. | per tant s’han de considerar, junt amb altres estratégies, com a
imprescindibles i, segons el parer de I'Ajuntament de Sabadell, no hi ha lloc per a plantejaments que
impliquin la seva desaparicio. En aquest tema, no es pot tornar enrera. Amb tants replantejaments
com faci falta, I'objectiu mateix de conscienciar la poblacié dona caracter a esdeveniments

d'aquest tipus.

El“*fracas” que alguns sectors han atribuit a la jornada del Dia sense Cotxes ha estat fruit, sense
dubte, de I'interés per acabar amb una celebracid que molesta massa els conductors. | per fer-ho,
s'ha desviat intencionadament el punt d'atencié cap al nombre de cotxes que aquell dia es van que-
dar a casa. Quan tots sabem que I'objectiu primordial no és aquest en les circumstancies actuals.
Quan hem valorat I'exit del dia sense tabac per la gent que aquell dia deixa de fumar?

Els veritables objectius son uns altres. Que la gent sapiga que la seva manera de moure’s é uns
efectes que poden molestar als altres. Que es gaudeixi d'espais lliures de contaminacié i soroll, que
I'autobls guanyi velocitat comercial, que les bicicletes vagin tranquil-les, que es puguin fer proves
d'itineraris alternatius, etc. En aquest sentit, I'Ajuntament de Sabadell creu que la jornada ha estat
un exiti que s'ha de repetir, i no només un cop I'any.

Passejant per la Rambla es podia sentir: "quée passa avui?, que fan el dia mundial sense cotxes o
alguna cosa aixi". Aquest és I'exemple del veritable éxit de la campanya que ha d'aspirar a que

aquesta conversa continui. @

Mobilitat Sostenible 19
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La PTP fa una visita de treball al sistema de transports de Londres

La gestio publica
conviu amb la priva

Transport for London gaudeix de grans competéncies i pressupost d'inversions

L'Ajuntanent de Barcelona
i 'Associacio per a la
Promocio del Transport
Pdblic (PTP) van organitzar
una visita als transports
de Londres.

La delegacid catalana la
componien representants
dels ajuntaments de
Barcelona i Badalona, de
'Entitat Metropolitana del
Transport, de Barcelona
Regional i diversos
membres de la PTP.

La visita va comprendre
I'explicacio del
funcionament de la taxa
de congestio, visites

al centre de control
d'autobusos, al metro,
incloent la visita al centre
de control d'una linia.
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El peatge urba ha provocat un increment de I'as del transport public.

ransport for Lon-

don, (TfL) té la

gairebé totalitat de

les competencies de
mobilitat en 'ambit del Gran
Londres on viuen 7,2 milions
d’habitants. En matéria de
transport public té la com-
petencia de supervisié del servei
d’autobis (operat per trenta
companyies diferents, totes
elles privades), del tramvia, del
metro lleuger dels Dockslands
i, des del juny d’aquest any, de
la totalitat del servei de metro.

Mobilitat Sostenible
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A més, controla tot el sistema
de taxis. Pel que fa al control
del transit, TfL és responsable
dels fluxos de transit de la xarxa
primaria, aix{ com de la carrega
i descarrega de mercaderies. El
transit de la xarxa secundaria i
’aparcament és en mans del
districtes del Gran Londres.
TIL també és responsable de la
millora de la mobilitat de via-
nants i ciclistes.

No obstant aixo, TfL no té
competencies sobre els trens de
rodalies, en mans de diferents
companyies privades, encara
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que la infraestructura ferrovia-
ria ara pertany a una empresa
sota control public, la qual cosa
no vol dir exactament una
empresa publica.

A causa de Dexisténcia
d'una bona xarxa de transport
public i, sobretot, a la manca
d’aparcament i a I'extraordinari
cost d’aparcar un vehicle privat
(una hora d’aparcament al cen-
tre de Londres pot costar més
de 10 euros per hora), la taxa de
possessi6 de vehicles privats a
Londres és aproximadament la
meitat de la de Barcelona.
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Només una de cada quatre per-
sones té un cotxe 0 una moto.

Transport for London gau-
deix d’uns pressupostos d’inver-
si6 enormement alts si se’ls
compara amb els de Barcelona.
De la mateixa manera les tarifes
son dues o tres vegades supe-
riors.

Des del 17 de febrer de
2003 Londres ha implantat una
taxa per entrar en la part més
céntrica de la ciutat. L’area de
restriccié compren una superfi-
cie de 32 km2, un territori més
gran que la totalitat de 'Eixam-
ple, si bé aquesta gran extensid
representa només el 0,2 % de la
superficies del Gran Londres
(20.000 km2, equivalent al 60
% de la superficie de Catalun-
ya).

Podria escriure’s molta lite-
ratura sobre la taxa de conges-
ti6 recentment implantada a
Londres, perd se’n poden
avancar, a mode de resum,
algunes conclusions:

* Funciona molt bé. Tant
des del punt de vista dels objec-
tius marcats, com del funciona-
ment del sistema de control i
de cobraments. La major part
de I'opinié publica ha acabat
acceptant aquesta idea.

* El transit s’ha reduit en
un 16 %, una xifra superior a la
prevista. Pero el que és més
important, la congestié ha dis-
minuit un 60 %, facilitant els
desplacaments a peu o en bici-
cleta.

e TfL ha anat solucionant
rapidament tots els problemes
que s’han presentat. Ha fet una
gestid eficient i diligent.

® La recaptacié —uns 300
milions d’euros anuals- es des-
tina integrament a la millora de
’ecomobilitat, fonamentalment
el transport public.

® Les persones que han
deixat d’entrar al centre de
Londres amb els seus vehicles
privats, en una minima part
(10-20 %) es desvien per la
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Quota modal de transport a
4.500.000 viatges / dia (18 %)
3.000.000 viatges / dia (12 %)
1.000.000 viatges / dia (4 %)
8.000.000 viatges / dia (33 %)
8.000.000 viatges / dia (33 %)

Autobusos:
Metro:

Trens de rodalies:
Vehicle privat:

A peu i bicicleta:

periféria de I'area de congesti6,
sense causar problemes addi-
cionals, pero la major part (50-
70 %) han passat al transport
public.

® Una part important de
Iarea de restricci6 esta limitada
a 30 km/h de velocitat maxima,
limitacié que es compleix.

® El servei de bus ha millo-
rat la seva regularitat de pas.

® Socialment el sistema és
just: paguen els que tenen la
capacitat econdmica d’aparcar
al centre (particulars o empre-
ses), 1 I'import recaptat es desti-
na al sistema majoritariament
utilitzat pels ciutadans, el trans-
port public.

* El sistema s'insereix en la
linia de les tendencies de
financament creuat que reclama
la UE per al transport.

Realment, el sistema
d’autobusos de Londres és
impressionant. De fet porta un
50 % més de passatge que la
totalitat de la xarxa de metro.

Mobilitat Sostenible
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ndres

Cal saber que...

= El transit de la
ciutat s'ha reduit un 16 %,
i la congestio un 60 %.

= La tarifa per aparcar
al centre de Londres és
dissuasoria: 10 € / hora.

™ La majoria d'antics
usuaris del cotxe s’han
passat al transport pablic.

Entre les 30 companyies priva-
des que donen servei d’autobus
hi ha 6.500 vehicles. La mateixa
proporcié autobus/habitants
portaria a casa nostra a qué en
I’ambit dels 18 municipis de
PEMT hi haguessin 2.200
autobusos, gairebé el doble de
'oferta actualment existent.
Encara que hi ha trenta opera-
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dors diferents, el sistema es
comporta com un de sol. TfL
regula el servei i remunera la
gestié. Es tracta d’un bon
exemple de privatitzacions con-
trolades de la gesti6 dels serveis
que no ha suposat ni una baixa-
da en la qualitat del servei ni
una minva del control piblic.

La introduccié de la taxa de
congestié també ha comportat
una millora en la regularitat de
pas.

El control de I'ocupacid
il-legal del carril bus es fa tant
amb cameres a bord dels auto-
busos com en cameres situades
en els carrils-bus, a partir de les
quals es generen els correspo-
nents procediments sanciona-
dors.

D’altra banda, la regulacié
semaforica esta gairebé en la
seva totalitat al servei d’assegu-
rar el compliment dels horaris i
freqtiencies d’autobusos. Cada
encreuament semaforic disposa
d’un automatisme que dona
prioritat de pas a 'autobus.

A principis de juny la com-
peténcia reguladora del metro
ha estat transferida des del
govern britanic a TfL. Amb
tot, el metro es troba just al
mig del context del debat del
PPP (Public Private Partners-
hip o col-laboracié publica-pri-
vada). Des de fa pocs anys, el
manteniment i reforma de la
infraestructura del metro, fona-
mentalment vies, comunica-
cions, estacions i els seus acces-
sos es fa a través d’empreses
privades amb contractes a tren-
ta anys revisables cada set anys i
mig, els quals inclouen un pro-
grama estricte d’actuacions
amb un calendari concret de
millores. Hi ha un sistema de
penalitzacions molt sever pel
cas que 'empresa concessiona-
ria no tingui les infraestructu-
res a punt en el perfode previst
en el contracte.

Redaccio
Més informacid: www.tfl.gov.uk
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La seccio del
Barcelones
Nord ja te el
seu butlleti

| passat 22 de setembre,

coincidint amb la Setmana
de Ia Mobilitat Sostenible i
Segura, va sortir a la llum una
nova revista derivada de la pre-
sent, denominada Barcelones
Nord.
Fruit ’'una iniciativa de la sec-
ci6 de la PTP a aquesta comar-
ca, a carrec de José Luis Mar-
703, aquesta nova publicacié se

£
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centra a tractar temes relacio-

nats amb el transport piblic
d’una important area territorial
que engloba els municipis de
Badalona, Montgat, Sant Adria
de Besos, Santa Coloma de
Gramenet i Tiana, amb gairebé
mig mili6 d’habitants. Alhora, a
través dels seus articles, pretén
promoure i conscienciar els
seus habitants de la necessitat
d’una mobilitat sostenible en
aquest territori vei de Barcelo-
na.

En el primer nimero, han par-
ticipat ’Ajuntament de Badalo-
na i PArea de Medi Ambient,
I’Autoritat de Transport
Metropolita i "empresa Tusg-
sal. La distribuci6 dels exem-
plars s’ha fet gratuitament dins
els autobusos de les linies de
Tusgsal.

Pagina 22

Debat electoral

tat, que han de pensar més en les persones.

L L T =
e s gt | NFE=FTHE .

La millor seleccié de la informacié sobre el mén del transport public
al vostre abast diarament, consulteu www.laptp.org
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mb motiu de les eleccions al Parlament de Catalunya, la PTP va organitzar el 4 de novembre
un debat per tractar qiiestions relacionades amb el transport public i la mobilitat, amb la
presencia de representants de les forces politiques parlamentaries. Per Josep Rull (CiU), la clau
de volta és aconseguir que el transport public sigui més competitiu que el cotxe amb més inversions.
Manel Villalante (PSC) va reclamar un model més participatiu amb la preséncia dels ajuntaments i
major cohesid territorial. Josep Llobet (PP) demanava una major cooperacié entre les administracions
i una definicié del model de ciutats. Per Carles Bonet (ERC) las tasca del proper Govern sera desenvo-
lupar la Llei de Mobilitat, destacant que no es poden promoure alhora el transport public i el privat.
Per la seva banda, Josep Pérez Moya (ICV-EUA) el cotxe ha de deixar de marcar els criteris de mobili-

e

22 de gener:
Acte social

a podeu reservar a les

vostres agendes la nit

del proper 22 de gener,
ja que aquesta data la PTP
celebrara el seu sopar social
anual. En aquesta ocasid, |a
persona convidada sera en
Constanti Serrallonga, con-
seller delegat de TMB. Sens
dubte, sera una bona oportu-
nitat per coneixer de primera
ma les respostes a aquelles
giiestions que ens fem cada
dia al voltant dels serveis
que presta TMB.
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Reivindicacions de la PTP a Mataro
en materia de mobilitat

I Ple Municipal de

I’Ajuntament de Mata-

10, celebrat el 6 de juny
d’enguany, va aprovar per una-
nimitat 'adhesié del municipi
a la Carta Europea dels Drets
dels Vianants. Es tracta d'una
eina més que forma part de les
politiques de mobilitat del
municipi, fonamentades en el
Pacte per la Mobilitat de 2001.
Aquest document s’ha anat
actualitzat en base a les direc-
trius que ha de definir el Pla de
Mobilitat Urbana. Pel que fa a
les reivindicacions de la PTP
de Matar6 en materia de mobi-
litat, a continuacid se sintetit-
zen totes les mesures que es van
proposar i que caldria conve-
nient que en el programa de
mandat s’anessin aplicant en la
mesura que fos possible.

Transport public (autobds urba)
Intervals

e Establir intervals de 15
minuts com a maxim a totes les
linies.

® Millorar la freqiiencia els
dissabtes i festius.

Horaris

® Necessitat d’acompli-
ment dels horaris establerts a
les parades.

® Perllongar els horaris
durant la nit per a facilitar
I'intercanvi intermodal.

® Coordinar els horaris

dels autobusos amb els de Ren-

fe.

Parades

* Generalitzar la ins-
tal-laci6 a les parades de plata-
formes que facilitin I'accés a
Iautobis.

® Necessitat de fer un estu-
di de les marquesines que des-
torbin a les voreres i de la
implantacié d’altres de noves.

Velocitat comercial

® Incrementar la velocitat
comercial mitjancant I’establi-
ment de mesures de prioritza-
cié de Pautobus pels carrers,
com per exemple, implantar
carrils-bus en el maxim possible
de carrers, generalitzar la ins-
tal-laci6  de  semafors
intel-ligents que donin prioritat
als autobusos, i destinar carrers
exclusivament per als autobusos

a diverses parts de la ciutat.

Itineraris

® Necessitat de redissenyar
els itineraris.

® Necessitat que "autobus
arribi als poligons industrials.

Vianants
Voreres

* Pla d’ampliaci6 i millora
de les voreres.

® Pla de protecci6 fisica de
les voreres.

Carrers

e Pla de viananlitzacié de
carrers

® Posta en marxa de estu-
di d'itineraris de vianants.

Transit

e Estendre les “arees 30”
de velocitat limitada a més sec-
tors de la ciutat.

Seguretat vial

* Regulaci6 semaforica a
favor del vianant.

* Instal-lacié de passos de
vianants elevats a I'altura de les
voreres a tota la xarxa de
carrers considerada com a basi-
ca.

* Vigilancia en I'acompli-
ment de ’Ordenanca relativa
als plans de mobilitat de les
obres publiques i privades.

® Instal-lacié d’obstacles
dissuasius a la cal¢ada dels
carrers on no es respecti habi-
tualment la velocitat permesa.

Aplicacio de la nova
Llei de Mobilitat

e Elaboracié del Pla de
Mobilitat Urbana de Matard

e Constitucié immediata
del Consell Territorial de
Mobilitat de Mataré.

Carrils-bici

e Posta en marxa de la
segona fase de la xarxa basica de
carrils-bici.

Infraestructures

¢ Construccié de I'entrada
a Matar6 pel nord de I'autopis-
ta C32 en direccié a Girona
per accedir a la zona del barri i
del poligon industrial Rocafon-
da.

e Construccié de la sortida
a I'autopista C32 pel nord de
Mataré en direcci6 a Barcelona.

= WwWw.laptp.org
10.000 visites: una fita a I'abast

La pagina web de la PTP ja s’costa a les 10.000 visites mensuals, una fita de
primera magnitud tenint en compte que es tracta d'una web sectorial. Aixi,
en el mes d'octubre es van connectar 8.913 persones i en el mes de novem-
bre, un ho van fer 9.494 (un 7 %). De sequir a aquest ritme, de hon segur que
aquesta barrera de les 10.000 visites ben aviat sera una realitat
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La millor manera de tancar la commemoracio del dese aniversari

La PTP rep la Placa al
Merit del Transport de la
eneralitat de Catalunya

oincidint amb el

deseé aniversari

de la fundacié

de la PTP, la
Generalitat de Catalunya ha
expressat el seu reconeixe-
ment per les tasques de
promocié del transport
public a la nostra entitat.
Per aixo, ens ha estat ator-
gada la Placa al Meérit del
Transport, com a premi a
una trajectoria, a la voluntat
de defensar una mobilitat
sostenible arreu del territo-
ri, i pels exits obtinguts fruit
d’un treball constant per
part de tots els membres
que en formen part. No cal
dir que la noticia va agafar
per sorpresa la majoria dels
membres de la Junta direc-
tiva de la PTP.

El premi fou atorgat i
lliurat el darrer dimecres
dia 29 d’octubre, dins la
Tercera Nit del Transport
2003, celebrada en aquesta
edici6 a linterior del Palau
de la Generalitat.

Una vegada més, I'esde-
veniment va congregar tot
un variat nombre de repre-
sentants, cadascun d’ells
d’'un ambit relacionat amb
el transport public, tant a

nivell local, com regional i
nacional. La taula va estar
presidida pel conseller de
Politica Territorial i Obres
Pabliques, Felip Puig, el
qual va obrir i clausurar els
actes. A més dels tradicio-
nals discursos, es va proce-
dir a premiar totes aquelles
persones, empreses de
transport, entitats i associa-
cions que, per la seva tra-
jectoria de potenciacio i
foment del transport,
mereixien tenir un reconei-
xement oficial. | aqui, cal
insistir una vegada més, la
PTP fou una de les agracia-
des.

La placa fou recollida pel
president de la nostra enti-
tat, Pau Noy. Finalment, es
va convidar tots els assis-
tents amb un aperitiu (en
comptes del tradicional
sopar) al Pati dels Taron-
gers.

| després de tot plegat, a
I’endema, el principal
proposit de la PTP continua
essent i sempre ho sera,
treballar en favor del trans-
port public i fer possible
una mobilitat sostenible i
segura en el conjunt del
territori. @

g*.l.-l"P”" Deu anys d’idees | propostes

Associaci6 per a la Promoci6 del Transport Piblic

www.laptp.org

10 anys | en favor de la mobilitat sostenible

——



