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EDITORIAL

|La transferencia de
rodalies 1 regionals

n el reportatge que publiquem sobre

Renfe, en el que es radiografia la glo-

balitat del servei que presta aquesta
empresa, apareix com meridianament clara la
conclusié de qué cada administracié s’ha
d’ocupar d’allo en qué és competent de forma
natural. No és estrany que en la darrera deca-
da Renfe —i al darrera seu el Ministeri de
Foment— s’hagi centrat en la preparacié dels
serveis d’alta velocitat que algun dia correran
al llarg de tot Espanya. Els resultats que
donara I'alta velocitat sén encara incerts. De
moment, podem dir que sén acceptables en la
linia Madrid-Sevilla i dolents en la linia Bar-
celona-Madrid. Esperem que quan les dues
linies estiguin a plena operacid, i unides a
Madrid, I'alta velocitat pugui justificar 'enor-
me quantia de la inversié efectuada.

Pero com que cadascd s’ocupa del que li
interessa, els plans de 'administrador ferro-
viari espanyol, ADIF, per als propers anys
continuen concentrant la inversié en les vies
d’altes prestacions, el nom que ara reben les
vies d’alta velocitat. Una mala noticia per al
99 % d’usuaris de Renfe que només pugen a
un tren d’alta velocitat molt tant en tant. La
situacid dels trens de rodalies és forca insatis-
factoria, com la PTP ha evidenciat repetida-
ment . Sembla obvi que les rodalies no inte-
ressen 1’administracié central, ni les de Barce-
lona, ni les de Madrid, ni les d’enlloc. Per
contra, sén les administracions regionals les
interessades en la millora d’aquests serveis de

proximitat. L’experiéncia de Catalunya, amb
els seus brillants FGC; Pais Basc, amb els
ETB; Pais Valencia amb els FGV; i Balears
amb els SFM, constitueixen bones experién-
cies que avalen aquesta teoria. En el cas de
Catalunya, el nou Estatut aprovat estableix en
larticle 169.1 la transferéncia dels serveis
interiors de Catalunya, els de rodalia i els
regionals. Cal que el nou govern que surti de
les properes eleccions prengui la decisié de
donar prioritat a aquesta transferéncia, que
s’ha de portar a terme I'any 2007 de forma
complerta i amb dotaci6 pressupostaria sufi-
cient, seguint 'esquema que en els primers
anys del recuperat autogovern es va fer amb
competéncies importants, com la sanitat o
I’ensenyament. La millora dels serveis que
presta Renfe son crucials per a la nostra eco-
nomia, competitivitat, sostenibilitat i cohesié
social 1, avui, els seus estandards de servei
estan molt per sota del que es necessita.
Redrecar la situaci6 constitueix una urgéncia
nacional.

Catalunya ha estat sempre pionera en la
lluita per un millor i més eficient autogovern,
aconseguint competéncies que després altres
comunitats autonomes han acabat tenint. La
previsié que conté el nou Estatut ha de portar
a una nova situaci6 en la que tots els serveis
de regionals i rodalies de Renfe siguin trans-
ferits a les comunitats autdonomes, perqueé la
gestié més eficient dels serveis de proximitat
només es la que es fa des de la proximitat. @

I ENPORTADA ACTUALITAT
| Quo vadis, Renfe? El tramvia bat récords
| Unexceso de concentra- de viatgers
| cion de las inversiones Dos anys després de la
| en proyectos de alta  seva reintoduccio, ningd
| velocidad, en detrimento no pot negar la gran
I del servicio regional y de acceptacio popular que
I cercanias; asi como una ha tingut el tramvia. La

falta de apatacion a las forta demanda ha con-
| demandas del mercado, vertit el Trambaix en
| tantoen trasporte de via- I'estrella del transport
| jeros, como de mercanci- plblic de superficie, que
| as,sonlas causas que  segueix extenen-se per
| esgrime este estudio diferents municipis del
| para explicar una situa- Baix Llobregat. Per la
I cion de declive continuo seva banda,sw el Tram-
I en la que parece haber  hesos consolida la seva
I entrado Renfe. oferta.

(pags. 4-7) (pags. 8-9)
L
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El transport nocturn a
la Regi6 Metropolitana
Dossier dedicat als auto-
busos nocturns de la
Regié Metropolitana de
Barcelona, amb articles
de I'ATM i I'EMT que
reflecteixen I'important
desenvolupament i del
salt positiu que ha com-
portat la seva creacid,
que en el cas de I'EMT ve
de més Iluny i que ha
millorat de forma cons-
tant el ratios de qualitat,
freqiiencia i cobertura de
servei.

(pags. 12-19)

MOBILITAT

Un Pla ambicids

Es va presentar el Pla
estrategic de la bicicleta,
amb I'objectiu de poten-
ciar aquest mitja de
transport amb 1.200 km
de carrils segregats, la
creacié d’una entitat de
gestio de les politiques
relatives a la bicicleta,
promoure el seu (s ila
intermodalitat amb el
transport pablic. El Pla,
en una primera fase té
una inversio de 17 milions
d’euros i s'ha de desen-
volupar fins al 2010.
(pags. 24-25)

EMPRESES

TMB compleix els
objectius previstos
Des de I'1 de gener es ve
aplicant el Pla d'Actuacio
2006 que té per objectiu
crear noves linies d'auto-
bus, el reforg i I'ampliacio
dels serveis existents, la
renovacid d'una part del
parc motor i la introduc-
cio de noves tecnologies.
Arribats ja a la meitat de
I'any, una part de les pro-
postes s'han acomplert i
la resta arribaran pro-
gressivament transcorre-
guts els mesos d'estiu.
(pags. 26-27)

PTP

Al-legacions de millora
ales DNM

Les Directrius Nacionals
de Mobilitat (DNM) han
de convertir-se en el pri-
mer instrument de planifi-
cacio de la mobilitat per
a Catalunya. Tenint en
compte la importancia de
les DNM i la seva afecta-
cio sobre el futur de la
mobilitat sostenible i
segura al nostre pais, la
PTP ha presentat un
sequit d'al-legacions per
fer de les DNM un instru-
ment encara més eficac.

(pag. 30)
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ES NOTICIA

Per que no aprofitar ['actual tunel d'Arag6?

El tinel de la discordia

La PTP ha al-legat al Ministeri de Foment |a totalitat del
projecte del tlnel ferroviari entre Sants i Sagrera. Exigim
al ministeri de Foment i I'ATM que dediquin el nou tinel
per als trens de Rodalies, d'ample ibéric, tal i com es va
pactar I'any 2001 al Pla Director d'Infrastructures (PDI).

eguint el PDI s’aconse-

llava aprofitar el tanel

existent del carrer Ara-

g6 pels trens passants
d’alta velocitat i alhora dotar-
los d’una estacié centrica a la
ciutat, principal avantatge res-
pecte I'avid. Qué aconseguiri-
em amb les Rodalies pel nou
tinel?

* Trencar Destructura
parallela del dos tinels actuals
de Rodalies, tot multiplicant la
cobertura territorial del sistema
i servint a més ciutadans.

* Descongestionar les
andanes de Placa Catalunya,
Pg. de Gracia, Clot-Aragd i Arc
de Triomf, que concentren els
transbordaments entre Rodalies
i Metro a la Regié Metropolita-
na.

* Substituir 'estacié del
Passeig de Gracia, el pitjor
intercanviador de Barcelona
(amb passadissos de més de 300
metres), per dues noves esta-
cions que connectin amb la L2,
L3, L5, L6, L7 i altres linies
d’FGC en menys de 150
metres.

* Descentralitzar i multipli-
car els enllagos amb el Metro,
assegurar la connexié dels FGC
(Vallgs) amb totes les linies de
Rodalies i enllagar amb el futur
tramvia de la Diagonal

De malament en pitjor

El projecte original, que
aprofitava el pas de I'alta velo-
citat per fer una millora histori-
ca i necessaria a Rodalies, ha
degenerat fins el punt de
desencadenar una forta oposi-
¢i6 veinal, marcada sobretot
per la sindrome del Carmel. A
més el nou us previst per al
tinel, molt menys quotidia que

=

e

L’estaciéo de passeig de Gracia és punt de

patada basic de la xarxa Catalunya Exprés.

dedicat a Rodalies; no ajuda a
valorar-lo positivament entre la
ciutadania.

Per acabar-ho d’adobar, el
Ministeri de Foment rebutja la
construccié d’una estacié a
Ialcada de Diagonal - passeig

@ Larribada de 'AVE a
Barcelona s'hauria
d"aprofitar per introduir
millores en la xarxa
més propera a les
persones: les Rodalies
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de Gricia per connectar I'alta
velocitat amb els FGC i el
principal districte economic de
la ciutat. El motiu oficial és la
impossibilitat de construir-hi
quatre vies, cosa que permetria
als trens de llarg recorregut no
parar en aquesta estacio.
Curiosament aquesta operacio
si hagués estat possible aprofi-
tant el tanel del carrer Aragé i
construint un de nou per a
Rodalies.

Pero per la PTP aixo és un
simple ordre de prioritats o
més clarament, una excusa. Els
trens regionals d’alta velocitat,
per la seva importancia territo-
rial i social, haurien de priorit-
zar-se sobre els de llarg reco-
rregut i parar al centre de Bar-
celona, com ho faran a Girona i
com ho fan actualment els
Catalunya Exprés.
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S’imaginen que travessen
casa seva amb una canonada de
12 metres i ni tant sols els dei-
Xen posar una aixeta a la cuina?

Més val tard que mal fet

Molts agents socials i
econdmics han optat pel silenci
sobre I'ts del tinel, centrant-se
en l'estéril debat dels esfondra-
ments o de posar vies pel front
costaner que no serveixen nin-
gd. Malgrat aixd, gairebé tot-
hom manifesta que hagués estat
millor fer un nou tinel per a
Rodalies. La por de no complir
el calendari previst pel glorifi-
cat tren d’alta velocitat sembla
ser més important que raciona-
litzar inversions que desconges-
tionarien i millorarien els trens
de tots els dies.

Mentrestant, els usuaris de
Rodalies estem tips de sacrifi-
car-nos per l'alta velocitat: la
linia CI ha estat amputada i
aixecada la seva infrastructura
entre Sants i el Prat, i la C2
acumula retards diaris superiors
a la mitja hora. Els nostres poli-
tics es conformen amb I’allibe-
rament de I'espai de circulacié
que 'alta velocitat suposara a
les Rodalies, sense exigir noves
infrastructures que permetin
descongestionar-les i continuar
creixent en una regié metropo-
litana malauradament cada cop
més dispersa...

D’aqui un parell d’anys,
algi clamara per un nou tinel
que descongestioni els inter-
canviadors de placa Catalunya i
passeig de Gracia. Perd alesho-
res ja ens haurem gastat més de
200 milions d’euros de diners
publics per anar de Sants a
Sagrera en 8 minuts. @

Ricard Riol
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Un exceso de
concentracion de las
inversiones en proyectos
de alta velocidad,

en detrimento de otras
opciones de proximidad
como el servicio regional y
de cercanias; asi como
una falta de adaptacion a
la realidad de las
demandas del mercado,
tanto en trasporte

de viajeros como de
mercancias, son las
causas que esgrime el
autor de este analisi para
explicar una situacion de
declive continuo en la
que parece haber entrado
el primer operador
ferroviario espafiol.

uiero poner de

relieve la realidad

de una cierta situa-

cién de declive del
servicio que presta Renfe, pro-
ducto, a mi modo de ver, de
dos grandes factores explicati-
vos. El primero es sin duda la
apuesta casi exclusiva por los
trenes de alta velocidad que,
como veremos, estd ofreciendo
unos pobres resultados a pesar
de que en la dltima década,
bajo gobiernos del PP y ahora
del PSOE, ha consumido préc-
ticamente todos los recursos
para inversiones publicas en
ferrocarril. El segundo tiene
que ver, probablemente, con
una falta de adaptacion de
Renfe a las necesidades de los
clientes, tanto en viajeros

Confusion en las prioridades

Quo vadis
Renfe?

como, sobre todo, en mercan-
cias.

En la figura nimero 1 apa-
recen los datos de evolucién
relativa de pasaje de Renfe en
los tltimos diez afios. Los datos
de Catalufia se presentan de
forme diferenciada. La caida
del trifico en Catalufia en el
afio 2000 no creo que sea real.
Probablemente se deba a un
problema de asignacién territo-
rial de trificos de largo recorri-
do. Desde el afio 2001 se obser-
va un estancamiento en el cre-
cimiento de viajeros.

En el afio 2005 Renfe
transport6 unos 505 millones
de viajeros que realizaron unos
19.800 millones de viajeros-km.

Comparativamente, podemos
decir que los ferrocarriles fede-
rales de Suiza, un pafs trece
veces mds pequefio que Espafa
y no mayor que Catalufa,
transportaron 250 millones de
viajeros que hicieron 12.565
millones de viajeros-km. Estos
datos corresponden sélo al
ferrocarril publico de SBB, a
los que habria que afiadir los
viajeros de los ferrocarriles pri-
vados.

En la figura ndmero 2 apa-
recen las cargas transportadas
por Renfe en los dltimos 10
afios.Se observa una preocu-
pante reduccion en las tonela-
das transportadas desde 2003.
Las 25,5 millones de toneladas

que Renfe transporté en Espa-
fia en el afio 2005 solamente
significaron el 2% de la cuota
del transporte terrestre o el 4%
si se mide en toneladas-km
(11.071 millones). Volviendo al
ejemplo comparativo anterior,
Suiza transporté en su ferroca-
rril 58 millones de toneladas, el
doble que Renfe. Por tanto, el
problema no es que quede
mucho que hacer, sino que
pricticamente todo estd por
hacer. Espero con anhelo que
los cinco nuevos operadores de
transporte ferroviario de mer-
cancias que han conseguido
licencia para trabajar en este
sector, lo hagan cuanto antes.
En la tabla 1 aparece cuan-

135
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Figura namero 1. Fuente: Ministerio de Fomento
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Mercancias Renfe. Evolucion de los traficos
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Figura namero 2. Fuente: Ministerio de Fomento
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Cercanias Renfe. Evolucion de los traficos
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Figura namero 3. Fuente: Ministerio de Fomento

to pesa cada unidad de negocio
de Renfe en términos de viaje-
ros transportados. Mientras que
cercanias aport6 el 91% de via-
jeros, la alta velocidad sélo
transport6 el 1% de viajeros en
toda Espafia.

Cercanias: los servicios de
cohesion social son los que
mas problemas tienen

A pesar de la importancia
en el volumen de negocio de
Renfe y del gran valor que la
opini6n publica les otorga, los
servicios de cercanias sufren
innumerables avatares. Los
bajisimos niveles de inversion
han impedido hacer frente a los
crénicos problemas de retrasos
y a las numerosas incidencias
que se producen. Las constan-

Tabla ndmero 1

% de viajeros en cada unidad de negocio de Renfe. Afio 2005

Unidad de negocio

Cercanias
Regionales
Grandes lineas
Alta velocidad

e | Caia |

91% 90%
5% 9%
2% 2%
1% 0%

Fuente: elaboracion propia a partir de datos del Ministerio de Fomento

tes e imprevisibles jornadas de
huelga, convocadas de forma
rotativa por diferentes sindica-
tos, han llevado el servicio a
una situacién limite. Ademads,
hay graves aglomeraciones en
horas punta, debido al hecho
que mientras que el pasaje cre-
cfa un 39% en los dltimos afios
(figura 3), lo cual no estd nada
mal, la oferta s6lo lo ha hecho

Mobilitat Sostenible
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enun 11%. Por otra parte se ha
producido el hecho, increible
en cualquier pais civilizado, de
que las obras de un nuevo tren,
el de alta velocidad, han perju-
dicado gravemente y sistemdti-
camente durante mds de dos
afos el servicio diario de cerca-
nfas en una gran ciudad como
Barcelona. Por esa razén y por
otras, las quejas sobre el servi-

38/ 2n trimestre 2006

cio aparecen diariamente en la
mayoria de periédicos, como
noticias o como cartas de queja
de los lectores.

Después de formular esta
breve radiograffa, sorprenden el
plane de Renfe para los préxi-
mos afios. La lectura de las figu-
ras 4 produce desazén. Espero
que se trate de un error de esa
revista.

Aunque parezca increible es
verdad: los planes de Renfe para
cercanfas es reducir el tamafio
del parque, pasando de las
actuales 450 unidades a 407
dentro de cuatro aflos. Y ello a
pesar de que se prevén adquirir
183 unidades, lo cual indica que
se piensa dar de baja nada
menos que 225 trenes de cerca-
nfas.

El 80% de las inversiones
de ADIF, el gestor de la infra-
estructura ferroviaria, en los
proximos cinco afios se destina-
rin a vias de altas prestaciones,
antes conocidas como de alta
velocidad. A pesar de las fuertes
demandas de mejorar el servi-
cio de cercanias, Renfe estd
dando la espalda a la mejora de
este servicio, el que usa mds del
90% de sus clientes. Cercanias
es el servicio de transporte mds
importante con que cuenta el
gobierno espafiol para mejorar
nuestra movilidad, en clave sos-
tenible, y luchar contra el cam-
bio climitico, pero parece que
Zapatero y sus ministros estin
mds preocupados con otros
temas, por ejemplo, con los tre-
nes superapidos.

Regionales: los servicios
de cohesion territorial que
no despegan.

Los servicios regionales
convencionales tienen el mismo
ritmo de crecimiento que cer-
canfas, el 3% anual en el dltimo
decenio, aunque han bajado al
2% en el dltimo bienio de
Zapatero. Cabe destacar que
casi el 40% de ese pasaje
corresponde a Catalufia. Fuera



EN PORTADA

de esa comunidad, los servicios
regionales tienen poco peso
especifico, excepto en Andalu-
cia, el 19%, y en Castilla-Leon
el 11%. En los dltimos afios
Andalucfa ha crecido por enci-
ma de la media arrebatindole a
Castilla-Leén el segundo lugar
que histéricamente tenfa.

La apuesta del Gobierno
espafiol porque el segmento de
regionales sea absorbido paula-
tinamente por la alta velocidad
entrafia severos riesgos, por la
exclusion social y territorial que
inducen. La exclusi6n social se
produce via precios.

De hecho todos deben
saber que el pais de Europa que
con mayor éxito ha desarrollado
en el dltimo decenio los servi-
cios de viajeros por carretera ha
sido Espafia, debido a que es
capaz de ofrecer servicios de
autobis a precios muy inferio-
res a los del ferrocarril y sélo
con una leve penalizacién de
tiempo. Debe saberse, por
ejemplo, que entre Barcelona y
Madrid cada dfa 18 servicios de
autobts y slo 11 trenes. Renfe
no ha modificado su decisién de
ocuparse solamente de los viaje-
ros de alto poder adquisitivo.

La exclusion territorial se
produce por la decisidn de
hacer parada en pocas estacio-
nes. Mientras que en Alemania
y Francia los TGV regionales
paran en muchas estaciones,
aqui de momento estos trenes
s6lo se diseflan para “ir a

Tabla namero 2
Viajeros que han usado la linea de alta velocidad Madrid-Barcelona en el afio 2005

Lleida
Huesca
Calatayud
Zaragoza

Madrid

Total corredor Madrid-Barcelona | 2.001.571 5.663.028 m

Plan de Inversiones 2006 / 2010
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Figura numero 4. Fuente: “Via Libre”

Madrid”, a pesar de que el
avion hace afios que es la forma
mds ripida de hacerlo.

En la siguiente tabla se
detalla el nimero de viajeros en
servicios AVE o Altaria en la
linea de alta velocidad Barcelo-
na-Madrid y ramal a Huesca.

Debe saberse que la llegada
de los servicios de alta veloci-
dad a ciudades como Zaragoza,
Huesca o Lleida han aportado
pocos pasajeros, a pesar de que
en el corredor Lleida-Madrid la
velocidad durante el 2005 ha
sido de 200 km/h, una de les
mds altas de Europa.

De media, se estd captando
0,3 viajeros por habitante y afio
(en las ciudades), una cifra pre-
ocupante, con un miximo de
1,5 en Lleida, la ciudad con
menor poblacién. Las cifras de
Madrid no son mejores sélo
una ratio de 0,5 viajeros por

Suben Numero de
VAL habitantes y afio
362.092 124.709 1,5

36.501 48.530 04

54717 20.263 1,4

1.124.980 647.373 08
1.681.047 3.155.359 0,3

Fuente: elaboracion propia a partir de datos del Ministerio de Fomento
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habitante y afio.

La comparacién de las
ratios de captacién de viajeros
de la alta velocidad con las de
cercanias es obligada: en cerca-
nias hay 46 viajes/habitante y
afio en Madrid, y 26
viajes/habitante y afio en Bar-
celona, entre 100 y 180 veces
superior a la cifra captada en
alta velocidad Madrid, donde
ya llegan todos los servicios de
alta velocidad del corredor.

Si este es el tren de alta
velocidad que debia dar la vuel-
ta a los malos resultados del
transporte publico en la media y
larga distancia, vaya fracaso,
sefiores. Alguien argumentard
que en 2005 los trenes AVE
“s6lo” iban a 200 km/h y que
cuando acabe este afio alcanza-
rin los 280 km/h, segin anun-
ciaba el otro dia Renfe, y que
atin estamos lejos de los 350
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km/h que alguien prometid.
Pero parece evidente que la
velocidad de 2005 ya es sufi-
cientemente buena, més del
doble de la de un coche, como
para que los resultados aparez-
can como peligrosamente
malos.

Por poner todos los huevos
en la misma cesta de alta velo-
cidad tenemos un ferrocarril
que no acaba de arrancar y
unos servicios de alta velocidad
que se han llevado todos los
recursos pero con unos resulta-
dos muy inferiores a los que se
esperaban. Malos resultados, en
definitiva. Es necesario que el
Ministerio de Fomento abra un
proceso de auditorfa indepen-
diente sobre el servicio y los
resultados conseguidos en la
Alta Velocidad Espaiiola.

Grandes Lineas: el autocar
avanza, el ferrocarril retrocede
Pero parece que no se
aprende y el otro dfa la Minis-
tra anunciaba con gran satisfac-
cion que la inversion en el nue-
vo ramal de alta velocidad
entre Cordoba y Milaga supera
ya los 3.000 millones de euros,
para una nueva via construida
que salva una distancia inferior
a 200 km, porque se nos decia
que la via actual, aunque mejo-
rada, no era til “para ir ripido
a Madrid”. Pues bien, en los
denostados Talgo-200 cada
aflo van y vienen a Milaga
700.000 viajeros, ofreciendo
una ratio de 1,3 viajeros/habi-
tante y afio, y el doble que la
actual de Zaragoza al que hace
un afio que ya llega la alta velo-
cidad. ¢Alguien ha calculado
cuando costard cada segundo
de tiempo de viaje que se aho-
rrard en el viaje a Milaga cuan-
do el AVE esté completado?
Una fortuna. ¢Valia la pena?
¢No hubiese sido mis sensato
dedicar estos 3.000 millones,
mds los 10.000 millones de
euros de la linea Frontera-Bar-
celona-Madrid, a mejorar la



totalidad de la red espafiola
como hacen en la mayorfa de
paises europeos, en lugar de
concentrar los recursos en una
sola apuesta con resultados
francamente malos? Suiza ha
puesto al dia todos sus ferroca-
rriles, incluyendo material
moévil, con una inversién de
5.000 millones de euros (pro-
yecto Bahn 2000). Es hora de
cambiarlas prioridades para
que el ferrocarril espafiol pue-
da contribuir a la lucha contra
el cambio climitico y para
tener una movilidad sostenible
para todos, no para unos pocos.

jAh! Y otra pregunta.
¢Saben cuantos trenes de alta
velocidad llegan a Huesca, una
capital de provincia de 50.000
habitantes, después de la “for-
midable apuesta” por hacer lle-
gar el AVE a esta ciudad.? Dos
diarios por sentido. ¢ Tanto rui-
do para hacer llegar dos trenes
ripidos?

¢Y qué decir sobre los
resultados de Grandes Lineas?
Pues se dice pronto porque
entre 1999 y 2005 han perdido
el 9% del pasaje medido en via-
jeros-km, con una tendencia
clara a la baja en los dltimos
afios. La figura 6 lo pone de
relieve.

Alta velocidad

¢Y los famosos servicios de
alta velocidad? Han tenido que
esperar a que se pusiera en ser-
vicio la linea Madrid-Lleida
para recuperar la bajada de
pasaje que se observa desde
2002 en los servicios AVE
Madrid-Sevilla. Por cierto, los
denostados Talgo-200, servicios
que unen Madrid con algunas
capitales de provincia andaluzas
utilizando en parte de su reco-
rrido la via de alta velocidad,
pero a una velocidad mdxima de
220 km/h, han crecido mis
ripidamente que los servicios
AVE. @

Pau Noy
Presidente de la PTP

mwam.mummﬁm
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Figura numero 5 . Fuente: Ministerio de Fomento

Figura niumero 6 . Fuente: Ministerio de Fomento
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Conclusiones y propuestas

La apuesta del anterior gobierno del PP por extender las lineas de alta velocidad a todo el territorio
espaiiol, con el objetivo de que “las 46 capitales de provincia peninsulares se sitlien a un maximo de
cuatro horas de Madrid”, --apuesta que el nuevo Gobierno de Zapatero no ha enmendado en lo funda-
mental-- ha supuesto, de un lado, que las necesarias inversiones en la mejora de los trenes que usan
el 99% de viajeros, sobre todo cercanias, y en algunas comunidades como Catalufia, también regionales,
estén sufriendo un retraso de mas de una década. Los planes del organismo publico ADIF, que se
encarga de la gestion de la infraestructura, para los préximos afios no invitan al optimismo ya que pre-
vé dedicar el 80% en sus inversiones a vias de altas prestaciones, nombre eufemistico con el que ahora
se conocen a las vias de alta velocidad.

Es urgente abrir un debate escala estatal para ver de qué forma se reorientan las prioridades de la
inversion en ferrocarril en Espaiia para evitar que se continlie dafiando el tren que usamos el 99% de
ciudadanos.

Desde el punto de vista del gobierno de Catalufia, una vez conseguido el nuevo Estatuto de Auto-
nomia, se debe apostar inexcusablemente por cumplir lo previsto en el articulo 169.1, que no es otra
cosa que la transferencia de los servicios de cercanias y regionales a Cataluia. Solo desde la proximi-
dad se puede superar la mala situacion actual de nuestros trenes de proximidad. @ P.N.

N e
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ACTUALITAT

Ningti no pot posar en dubte la seva acceptacio

El tramvia bat record
de viatgers

Dos anys després de la
seva reintoduccid, ning(
no pot negar la gran
acceptacio popular que ha
tingut el tramvia. La forta
demanda ha convertit

el Trambaix en

'estrella del transport
public de superficie,
mentre que el Trambesos
consolida la seva oferta.

a millor prova de

Iexit del tramvia de

I’area metropolitana

de Barcelona recau
en la gran acceptacié social
generada i el creixement impa-
rable del nombre de viatgers,
per sobre dels valors habituals
de les noves linies de transport
public. Per la seva accessibilitat
i rapidesa en superficie, el
tramvia es perfila com un gran
generador d’usuaris del trans-
port public.

Trambaix; lider del transport
per superficie

El Trambaix, amb 14 km
de recorregut, s’ha convertit en
la linia de transport public de
superficie amb més viatgers a
Barcelona. Amb una mitjana
diaria que en feiner supera les
50.000 validacions, gairebé
duplica la xifra d’usuaris de la
linia d’autobds urba amb més

an

\
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.
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N
s

Figura 1. Evolucio de les validacions per mesos

® Amb una promig

de 50.000 validacions
diaries en dia feiner,
el Trambaix s'ha
convertit amb el servei
de transport public

de superficie amb una
major demanada per
part de l'usuari

Mobilitat Sostenible
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demanda. Si durant el primer
any es van assolir els 9 milions
de validacions, superant les 8,4
previstes; el segon any ja s’ha
arribat a gairebé 12 milions.
Aquest éxit de puablic és espe-
cialment meritori pel fet
d’haver-se inaugurat el tram
Sant Marti de 'Erm - Consell
Comarcal amb un any i mig de
retard i per no disposar de la
prioritat semaforica real, fet
que impedeix al tramvia assolir
una velocitat comercial de 20
km/h.

Per I'any quinze de I'explo-
tacid es preveuen 21 milions de
validacions, a rad de 60.000
diaries. Pero aquesta previsi6
no és, ni molt menys, el limit
de capacitat del sistema. Els
tramvies de Montpeller, 10
metres més llargs que els nos-
tres i amb una prioritat semafo-
rica intensa, porten diariament
110.000 persones.
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Trambaix: en consolidacio

El Trambesos, implantat en
un area no consolidada urbanfs-
ticament i només amb 6,6 km
de llargaria, ha recollit 6
milions de validacions en dos
anys.

Els
d’aquesta xarxa estan millorant
amb un creixement sostingut de
3000 validacions diaries cada
any, fruit de la progressiva con-

discrets resultats

solidaci6 urbana dels barris de
Diagonal Mar i el 22@. Des de
fa temps la PTP, CCOO,
diverses associacions de veins i
el districte de Sant Marti i Ciu-
tat Vella han demanat a PATM
el perllongament del Tram-
besos fins a indrets més ceéntrics
i millor comunicats que I'actual
terminal de Barcelona, a Ciuta-
della - Vila Olimpica; fent que
sens dubte faria incrementar els
usuaris. @

Ricard Riol



Malgrat |a retallada a la L5 del Trambesos

..lencaravaames

Novetats
Trambaix

ESPLUGUES - SANT JUST

Cinbe mesos més tard de I'arribada del
primer tramvia a Sant Just, el nombre de
validacions diaries de la xarxa Trambaix no
ha variat gaire respecte el creixement ten-
dencial anterior a la inauguracié. Tot i que
Ielevada taxa de motorizaci6 privada i els
millors tracats de I'autobis urba apunten
com a causa principal no es pot passar per
alt el gran revolt que fa la linia T3 per Sant
Joan Despi (veure Mobilitat Sostenible i
Segura, nim 35).

Des de fa anys la PTP intenta conven-
cer les autoritats per fer un ramal directe
entre Sant Just i Esplugues per Laurea
Mir6, amb I'objectiu de reduir els temps de
viatge entre aquests dos municipis a la mei-
tat i no penalitzar les connexions comarcals
cap a Sant Feliu, Molins de Rei i Quatre
Camins. La conselleria de Politica Territo-
rial i Obres Pibliques (PTOP) va respon-
dre favorablement a aquesta demanda
durant el mes de gener, incloent la conne-
xi6 Pont d’Esplugues — Rambla de Sant Just
als plans ferroviaris de la comarca. Als pocs
dies ’Ajuntament d’Esplugues va al-legar
negativament aquesta connexio perque,
segons el consistori, afectava negativament
al transit.

De nou el problema es posava per
damunt de la soluci6. El recent canvi a
Ialcaldia d’Esplugues obre de nou 'espe-
ranca de recuperar aquest projecte, basic
pel desenvolupament del transport piblic al
Baix Llobregat.

D’altra banda, Tramvia Metropolita ha
iniciat les obres d’urbanitzacié de la carre-
tera Reial a Sant Just sobre I’eix de la con-
nexi6 directa cap a Esplugues perd sense
tramvia, seguint un conveni subscrit amb
els ajuntaments. Fonts municipals de Sant
Just Desvern han assegurat a la PTP que
aquesta urbanitzaci6 inclou el desviament
de serveis tecnics necessaris per a la futura
instal-laci6 del tramvia bloquejat pel consis-
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138 m 100 m iThm

000 m
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tori espluguenc. Malauradament aquesta
reforma no aprofita 'aixecament dels
carrers per a implantar el tramvia directe.

SANT FELIU

El ministeri de Foment, PTOP i
I’Ajuntament de Sant Feliu han subscrit
un conveni per a la integracié urbana de 2
km de vies ferroviaries d’Adif al municipi
amb 1,3 km de soterrament. El conveni
permetra una extensié més enlla de
Torreblanca, on es preveu arribar el marg
de 2007. L’extensié tindra 1,2 km de via
per damunt de la cobertura del tren, amb
dues noves parades a I'intercanviador amb
Rodalies i als barris de Can Calders- La
Salut. Les obres s’iniciaran a finals del
2007 i teoricament finalitzaran el 2011.
Durant I’any 2004 la PTP va fer una
intensa campanya per a qué el Trambaix
entrés al centre de Sant Feliu i connectés
amb Rodalies Renfe, davant d’opcions que
el pretenien portar cap als afores de la vila.

SANT FELIU - MOLINS -
QUATRE CAMINS

Des de la inclusié del perllongament
Sant Feliu — Molins — Quatre Camins al
PDI de I'Autoritat del Transport Metropo-
lita, aquesta administracié no ha fet cap
passa endavant per concretar el projecte ni

Mobilitat Sostenible 9
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les dates d’execuci6. Davant d’aquesta para-
lisi, els ajuntaments de Molins de Rei i
Palleja han elaborat dues mocions que ins-
ten ’ATM a no abandonar el projecte i vin-
cular-lo al soterrament de vies a Sant Feliu.
La PTP i els ajuntaments de Molins i Sant
Feliu van aconseguir la inclusié d’aquesta
actuaci6 com a proposta en estudi al PDI
Iany 2001.

Novetats
Trambesos

T5: DOBLEMENT RETALLADA

La linia T5 en construccié entre Gorg
(Badalona), Sant Adria i Barcelona, veura
limitat el seu recorregut de forma provisio-
nal entre Glories i Besos (5 estacions). El
retall entre Gorg i Besos ha estat causat per
la improvisacié d’un aparcament soterrani
promogut pel consistori barceloni, que
interrompra 300 metres del tracat tramviai-
re al carrer Cristofor de Moura mentre
durin les obres. D’altra banda, ’ATM ha
retallat I'origen de la linia TS entre Ciuta-
della | Vila Olimpica i Glories, adduint bai-
xa demanda. Més i nformaci6 detallada a
www.tramvia.org @

RR.



TERRITORI

Lhoritzo del 2016 queda massa llunya

El Camp de Tarragona
no pot perdre el tren

El passat 16 de maig, el Secretari per a la mobilitat, Manel Nadal, va anunciar la noticia de

que la Generalitat havia acceptat el projecte del TramCamp per unir el triangle format per
Tarragona-Cambrils-Reus, per0 no en construiria cap via nova fins I'any 2016.

‘entrada, celebrem

Pacceptacié d’a-

quest tram-tren tan

decisiu pel futur
del transport public al Camp
de Tarragona i que no havia
estat contemplat en una prime-
ra fase al Pla d’Infrastructures
del Transport de Catalunya
(PITC).

Des de fa anys. la PTP ha
defensat el futur tram-tren del
Camp de Tarragona com a
columna vertebral d’una xarxa
de transport public que ha
d’incrementar-ne el servei i ha
d’integrar el servei d’autobusos
(urbans, interurbans i d’aporta-
ci6), de tramvies i de trens
regionals.

La férmula del tram-tren,
en clara expansi6 als paisos de
la Unié Europea, és la aposta
més sostenible i relativament
econdmica pel transport inte-
rurbd en arees molt semblants
al Camp de Tarragona. La
polaritzacié Camp de Tarrago-
na en tres nuclis urbans ben
diferenciats (Tarragona, Reus i
Salou-Cambrils) fa del tram-
tren una solucié idonia per
combinar I'accessibilitat d’un
tramvia urba amb la rapidesa
d’un tren pels afores, especial-
ment necessaria en I’ambit inte-
rurba.

Cal afegir que el Tram-
Camp pot aprofitar part de les

vies de Renfe existents, conve-
nientment adaptades, cosa que
permet minimitzar els costos
d’infrastructura i reduir el
temps de construccio.

La importancia del projecte
pel Camp de Tarragona fa que
I’horitzé del 2016 per fer vies
noves sigui massa lluny3, ateses
les necessitats actuals del trans-
port public. A més, I'inici d’'un
servei ferroviari en ample de
via iberic i amb Rodalies con-
vencionals —com es desprén de
les declaracions del secretari
per a la Mobilitat- fan témer
pel futur del tram-tren.

A la llarga, la consolidaci6
d’un sistema tancat de Rodalies
convencionals pot fer massa
costosa 'ampliacié de la cober-
tura ferroviaria, impossibilitar
els perllongaments urbans i
accessibilitat del sistema i
reduir les possibilitats d’inte-
graci6 urbanistica que hagués
ofert el tramvia.

La PTP proposa la cons-
trucci6 del TramCamp per eta-
pes, per tal d’aprofitar amb efi-
ciencia i celeritat cadascuna de
les noves inversions realitzades.
El tram-tren del Camp de
Tarragona hauria de ser una de
les primeres inversions del
PITC que haurien d’entrar en
servei amb la maxima celeritat
per cobrir la demanda . @
Redaccio

Mobilitat Sostenible

@ La formula del tram-
tren és I'aposta més
economics i sostenible
per al transport
interurba a arees com
el Camp de Tarragona,
polaritzada al voltant
de tres grans eixos de
poblacio.

@ La construccio del
TramCamp s'hauria

de fer per etapes
per tal d'aprofitar
cadascuna de les
inversions realitzades |
entrar en servei el més
aviat possible per
satisfer les necessitats
de la demanda
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Primera Fase
2008 - 2010

+ Finalitzacié de la via de
tres carrils (ample ibéric +
internacional) entre Vila-
seca i Tarragona, com pre-
veu el ministeri de Foment i
el PITC.

* Remodelacié del corredor
Vila-seca-Salou-Cambrils-
I'Hospitalet de I'Infant amb
ample internacional, tram-
viaritzant les arees urbanes i
duplicant-ne les vies.

* Execucio de I'entrada a
Reus, en format tramvia,
pels passejos Prim, Sunyer i
Mata.

* Noves estacions al Serra-
llo (Tarragona), La Canonja i
Barri Gaudi (Reus).

* Entrada en servei dels
vehicles trens-tramvia, en
ample internacional entre
Tarragona i VilaSeca-I'Hospi-
talet de I'Infant i entre
Tarragona i Reus.

Segona Fase
2011-2016

+ Construccié del tramvia
Vila-seca-Tarragona (eix N-
340a o per linterior la
Canonja, Bonavista, Camp
Clar i Torreforta).

(En el planol de la pagina
segliernt apareixen grafiades
les fases | i 2).
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En aquest dossier dedicat als autobusos nocturns de la Regié Metropolitana de Barcelona, podreu llegir els articles de PTATM i PEMT que
son prou aclaridors de 'important desenvolupament i del salt positiu que ha comportat la seva creacié. Un desenvolupament que en el
cas de PEMT ve de més lluny i que ha millorat de forma constant el ratios de qualitat, freqiiéncia i cobertura de servei.

S'ha fet molt, 1 encara hi ha molt per fer

Reflexions sobre
el transport nocturn

s evident que no

podem matar mos-

ques a canonades i

que no podem man-
tenir funcionat 24 hores el sis-
tema ferroviari, si be seria del
tot necessari replantejar-ne
seriosament alguns dels horaris
nocturns dels FGC i sobre tot
de Rodalies de RENFE , amb
lobjectiu d’adaptar aquests ser-
veis a les necessitats de deter-
minats dies i esdeveniments
socials i ciutadans. En aquest
sentit cal aconseguir que els
trens de rodalies en hores noc-
turnes (a partir de les deu de la
nit) tinguin com a minim una

El servei nocturn del transport piblic ens pot aportar molt
beneficis, pel que fa a la mobilitat sostenible, doncs
permet que les persones que no en disposen de vehicle
privat puguin desplacar-se durant les 24 hores del dia i
sobre tot dona una alternativa de desplagament nocturn
als joves que es mouen per I'oci els caps de setmana.

freqiiencia de mitja hora, aix{
mateix la necessitat de que els
tltims trens nocturns surtin del
centre de Barcelona els caps de
setmana a la una de la matina-
da, és una reivindicacié llarga-
ment esperada per totes les per-
sones de comarques.

Perd avui volem parlar del

Mobilitat Sostenible
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servei d’autobus nocturn i
aquest s, sens dubte, un instru-
ment de transport pablic ade-
quat i que ddna resposta a les
necessitats de forma proporcio-
nada economicament i pot fer-
ho suficientment si es progra-
ma d’una manera adequada.
Les administracions pabli-
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La mobilitat nocturna
és una de les principals
funcions socials del

transport public.

ques €s just reconeixer-ho han
fet una gran esforc per posar en
marxa un servei d’autobusos
nocturns, que no tant sols ho
han fet en I’area de Barcelona,
siné que s’ha escampat a altres
regions metropolitanes de
Catalunya.

Un llarg tarjecte per endavant
Cal pero assenyalar que el
servei de bus nocturn es clara-
ment millorable, especialment
el servei metropolita mes enlla
de la primera corona (ambit de
PATM ), dones el servei que
va néixer d’'un mandat del Par-
lament de Catalunya per crear-



lo, va ser dissenyat solament
com una substitucié temporal
al tren, 1 de forma clarament
insuficient a les necessitats
reals dels potencials usuaris
nocturns, el que fa que el ser-
vel actual sigui insuficientment
utilitzat, doncs no és una alter-
nativa clara al transport en
vehicle privat.

Estem convencuts que cal
replantejar-ne la qiiesti6 i cer-
car els segtients objectius:

1. Millorar el servei d’auto-
bis nocturn a totes les comar-
ques de la Regié Metropolita-
na, intentant prestar servei al
maxim de municipis, per dismi-
nuir 'accidentalitat nocturna
en les carreteres i vies locals

@ Es lloable I'esforg
que es duen a terme
les administracions
publique per oferir un
servei de transport
nocturn, no nomes a
I'area de Barcelona,
sin0 també a les altres
realitats metropolitanes
del pais. No obstant,
encara queden coses
per anar millorant

2. Millorar el servei noc-
turn els dies laborables per
garantir uns serveis minims
adequats i 'accés als poligons
industrials.

3. Crear una autentica
alternativa a ["ds del cotxe els
dia de treball i les nits de cap de
setmana i vigilies de festius.

4. Fomentar I'as del trans-
port public per accedir a les
zones d’oci, unint-les entre si i
afavorir l'intercanvi bus -
bus. @

Lluis Carrasco
Vicepresident executiu de la PTP

Un bon serve;i,
clarament millorable

Linies d’autobusos
de 'EMT

Des de fa forca anys I'Entitat Metropolitana
del Transport, desenvolupa un correcte servei de
Bus nocturn, que abasta el conjunt de municipis
del seu ambit.

Les freqiiéncies de pas de mitja hora, resulten
suficients per les necessitats reals del servei

Propostes de millora
* Millor informaci6 de 'oferta de Bus nocturn

Setmana laboral de diumenge nit a dijous

* Garantir el funcionament de I'Aerobus les 24
hores del dia (Aeroport del Prat- BCN), El
aeroport esta incomunicat amb transport piblic
per la nit, quan es uns servei que funciona les
24 hores, amb el pas de milers de viatgers.

Caps de setmana i vigilies de festius

* Modificacions de recorregut en alguna Linia per
enllagar correctament amb les linies de 'ATM,
coordinant horaris per I'enllag

* Ampliacié horaria del serveis fins les 7 del mati

Linies d’autobusos
de ’ATM

A pesar de l'esforg fet per ’ATM, creiem que
cal resoldre forga problemes en aquest servei, per
fer-ho atractiu als usuaris.

* Disseny de recorreguts inadequats per les
necessitats de ['oci nocturn en caps de setmana.
Els autobusos passen massa allunyats de les
zones d’oci i no les connecten entre si, no
donant servei suficient a la gent jove que es
mou per las nits.

* L’horari en dies laborables i festius resulta total-
ment insuficient, el servei comenga massa tard
(ala | de lanit) i acaba massa d’hora (a les 4 del
mati).

* La freqliéncia de pas de una hora podria ser sufi-
cient els dies laborables, pero es dissuasoria els
caps de setmana.

* Els autobusos sols tenen una parada per municipi
a prop de I'estaci6 del tren, passen per moltes
parades perd no s’aturen, obligant als usuaris a
fer llargs recorreguts nocturns que van en con-
tra de la seguretat ciutadana i dissuadeix I'Us.
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Propostes de millora

* Promoci6 i informacié extensa de I'oferta de
Bus nocturn:

+ Campanya informativa dels serveis nocturns, que
faci popular I'existéncia dels serveis de bus,
especialment entre la gent jove.

* Garantir en totes les parades la informacié de
I'horari de pas dels autobusos nocturns.

Setmana laboral de diumenge nit a dijous

* Ampliacié de I'horari de servei :

* Avangament de les primeres sortides a les 23 h.

* Les Ultimes sortides han de ser a les 5 del mati

* Nova linia que faci el recorregut Barcelona,
Sant Feliu (nou accés de la B-23), Molins de Rei,
i els municipis sense servei : Vallirana, Cervelld,
La Palma i Corbera.

* Millorar la cobertura del servei al maxim de
municipis.

* Els autobusos s’han d’aturar a totes les parades
dels seu recorregut.

Caps de setmana i vigilies de festius

* Garantir en totes les linies una freqiiéncia de pas
de 30 minuts.

¢ Ampliaci6 de I'horari de servei :

* Avancament de les primeres sortides a les 23 h.

* Les Ultimes sortides ha de ser a les 7 del mati

* Modificacié de recorreguts en funcié de les
zones d’oci nocturn per facilitar I'accés dels
usuaris nocturns.

La PTP, com sempre, de forma constructiva,
fem aquestes aportacions en defensa dels usuaris
i cercant la millora del nostre transport public
nocturn i per aixd volem encoratjar a les adminis-
tracions a seguir millorant aquest servei i conver-
tir-lo en una auténtica alternativa sostenible al Us
del cotxe pels desplagaments nocturns. @ LI.C
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El territort metropolita esta ben cobert

Una oferta consolidada

EI'5 de novembre del 2001
entrava en servei una nova
xarxa d'autobusos
nocturns a la Regid Metro-
politana de Barcelona. La
constituien 17 linies
radials, totes elles amb
origen a la placa
Catalunya de Barcelona i
amb destinacio en una
capital de comarca o fins |
tot més enlla. La seva
Administracio titular és la
Direccio General de Ports
i Transports i van
anomenar-se TPC Nit.
Serveixen en conjunt u

na vuitantena dels 164
municipis que constituei-
xen la Regid Metropolitana
imés del 90% de la

Linia Municipis Destinacio
N30 |LHospitalet de L., Sitges, Sant Pere de Ribes, Canyelles, Olerdola | Vilanova i la Geltru
Vilafranca del Penedeés

N40 [Sant Sadurni d’Anoia Vilafranca del Penedés
N50 |Sant Felu de L., Molins de Rei, Sant Andreu de la Barca, Palleja Martorell
N5 |El Papiol, Molins de Rei, Sant Viceng dels Horts, Santa Coloma de

Cervelld, Castellbisbal, Olesa, Abrera Esparreguera
N60 |Viladecavalls, Terrassa Vacarisses
N6 |Sant Cugat del Vallés Rubi
N62 |Ripollet, Cerdanyola UAB, Sant Cugat del V.
N63 |Sabadell, Sant Quirze del Vallés, Terrassa Matadepera
N64 |Badia del Vallés, Barbera del Vallés, Cerdanyola del Valles Sabadell
N65 |Sabadell Castellar del Vallés
N70 [Palau de Plegamans, Santa Perpétua de Mogoda, Sentmenat, Polinya| Caldes de Montbui
N7 |Montcada, Santa Perpétua de M., Mollet, Parets, Llica d’ Amunt Granollers
N72 |Vilanova del Vallés, Monortnés del Vallés, Montmeld, Canovelles,

La Roca del Vallés, Les Franqueses del Valles La Garriga
N73 |Granollers, Cardedeu, Llinars del Vallés, Vilalba, Sasserra,

Santa Maria de Palautordera Sant Celoni
N8O |Vilassar de Mar. Cabrera de Mar, Argentona, Premia de Mar,

El Masnou, Alella Mataro
N8I [Alella, El Masnou, Premia de Mar, Cabrils, Vilassar de Mar, Teia Vilassar de Dalt
N82 |Matard, Sant Andreu de Llavaneres, Sant Viceng de Montalt,

Caldes d’Estrac, Arenys de Mar, Sant Pol de Mar, Calella Pineda de Mar

e Els dies festius i les seves

e Fstablir una cobertura

de tal manera que les estacions

poblacid d'aquesta.

a seva implantacid,
que venia a cobrir
una necessitat de
transport creixent, tal
com es feia a moltes metropolis
d’Europa, era la mesura més
rellevant de tot un ventall que
tenia per objecte la millora i
racionalitzacié del transport
nocturn amb les segiients pre-

misses:

e Els dies feiners, establir
la darrera sortida dels serveis
ferroviaris a les 12 de la nit i la
primera sortida a les 5 del mat.

vigilies, mantenir el servei
actual del Metro i FGC, i pro-
longar els serveis de RENFE
fins a les 12 de la nit.

e Servir la demanda del
periode nocturn amb una xarxa
de serveis de transport per
carretera entre Barcelona i els
diversos corredors de I'RMB,
de tal manera que faci la matei-
xa funcié a la nit que la xarxa
ferroviaria fa de dia.

* Dissenyar les linies
d’autobis de tal manera que
fossin complementaries a la
xarxa Nitbds de I’Entitat
Metropolitana del Transport,
és a dir, sense parades a la zona
tarifaria 1 llevat de les de Bar-
celona ciutat
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temporal entre la 1 de la nit i
les 5 del mati, amb una expedi-
cié per hora i per sentit.

e Integrar tarifariament
aquests serveis amb els diiirns,
és a dir, permetre utilitzar els
mateixos titols de transport que
per a aquells

En conseqiiéncia, cada linia
doncs, realitza 4 expedicions
per nit i per sentit. Els trajectes
van dissenyar-se de manera que
el temps de recorregut en un
sentit fos inferior perd proper a
una hora. Per tant, calen 2
vehicles per linia que a més,
son accessibles a les PMR.

Com que la xarxa feia les
mateixes funcions que la ferro-
vidria, les linies s’han dissenyat
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ferroviaries respectives s6n
punts de pas obligat. A més,
s’han previst d’altres parades
dins dels nuclis urbans per tal
de disminuir els temps d’accés
dels usuaris.

El tracat de les 17 linies
s’exposa a la taula d’aquesta
mateixa pagina. Els itineraris i
horaris detallats poden trobar-
se al web de I'ATM:
http://www.atm-transmet.org/

Funcionament

Al llarg de P’any 2005. la
Xarxa en conjunt va transportar
551.400 passatgers.

La grafica mostra I'evolucio
de la demanda per mesos des de

la seva inauguracié fins al marg



Passatge mensual de les linies nocturnes

& 8 T ‘& %9

Figura 1. Validacions mensuals

Pon relatiu deis diversos dies do la setmana

Figura 2. Pes relatiu dels diferents dies de la setmana

del 2006. S’hi observa una
tendéncia netament creixent,
que va dels 7.000 que van trans-
portar-se el mes inaugural, fins
als 57.000 del juliol 2005, mes
de maxim passatge fina al
moment actual. La taxa de crei-
xement del 2004 va ser del
16,9% i la del 2005, del 8,5%,
xifra inferior a la de I'any ante-
rior, perd tot 1 aixi molt per
damunt de la taxa mitjana del
sistema de transport de I'RMB,
la qual cosa prova que la deman-
da d’aquest servei encara és
lluny d’estabilitzar-se. (Figura 1)

La demanda presenta esta-
cionalitat, perd molt diferent
que a les linies ditirnes. En les
nocturnes, els mesos de deman-
da més alta sén precisament els

d’estiu. (Figura 2)

L’analisi de la demanda per
dies de la setmana palesa les
diferéncies de comportament
entre els dies feiners 1 els fes-
tius. La figura mostra la carrega
relativa de cada dia respecte al
total de la setmana, on la nit
s'anomena com el dia que acaba
de transcérrer encara que, en
rigor, ja pertanyi a I'endema.
Se’n conclou que les dues nits
de cap de setmana, divendres i
dissabte, es transporta el mateix
nombre d’usuaris que els altres
cinc dies. Inicialment, la xarxa
no es va planificar per servir el
lleure siné en els treballadors i
estudiants que feien almenys un
desplagament de nit. La forca
dels fets, pero, du a reconside-
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rar aquest plantejament inicial,
i a preveure en algunes linies
dos esquemes de funcionament:
un per als dies feiners i un altre
per als festius.

Les linies presenten un
comportament molt diferenciat
si se les considera individual-
ment. Aixi, la linia N30, I'inica
que compta amb 3 autobusos,
és la de demanda maxima. La
linia N82 ocupa el 2n. lloc. S6n
les dues linies que presten ser-
vei als litorals Sud i Nord res-
pectivament. A continuacié
vénen les linies N64, N71 i
N80, que serveixen respectiva-
ment les capitals comarcals de
Sabadell, Granollers i Matard.
Aquestes 5 linies representen
per si soles el 50% de la
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demanda total. A I'altre extrem
es troben les linies de I’Alt
Penedes, del Vallés Oriental 1
de Iarea de Terrassa.

La informaci6 obtinguda a
través del Sistema General
d’Integracié Tarifaria permet
coneixer els bitllets validats 1,
en conseqiiencia, determinar la
mitjana de titols validats per
expedicié. Encara que no és del
tot coincident, aquest valor
s"assimila a I'ocupacié mitjana
del vehicle. Els dies feiners es
mou entre 5 i § passatgers per
expedici, i els caps de setmana
la majoria de linies presenten
valors entre 10 i 20
passatgers/expedicid, tot i que
les linies costaneres N30 i N82
assoleixen els 35 passatgers. En
general, doncs, i com sol ocd-
rrer arreu amb els serveis noc-
turns, les xifres d’ocupacio
solen ser discretes.

I per tant, les taxes de
cobertura de les diferents linies,
o relacié entre ingressos i cos-
tos totals, també son baixes.
Tot i que no ha deixat d’aug-
mentar des de la seva entrada
en servei, actualment se situen
en un 20% per terme mitja,
amb maxims del 50% en les
linies de demanda més gran.

Conclusid

Aquests quasi cinc anys de
funcionament mostren que la
xarxa TPC Nit d’autobusos
nocturns s’ha consolidat com
una oferta de transport necessa-
ria, precisament en aquell peri-
ode del dia en qué és la tnica
existent. De ser una xarxa con-
cebuda inicialment com una
continuacié del sistema ferro-
viari durant la nit, per tal de
donar servei a treballadors 1
estudiants, ha esdevingut un
mitja de transport també il
per al lleure durant els caps de
setmana, la qual cosa ha obligat
a modificar I'oferta aquests
dies. ®

Xavier Rosello
Adjunt al Director Técnic de 'ATM
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| servel nocturn

‘autobusos de 'EMT

El serveid d'autobusos nocturns respon a unes
caracteristiques de la demanda molt diferents de la

de la resta del dia. En el segiient estudi de 'EMT
s'analitzen les caracteristiquesespecifiques d'aquesta
demanda, aixi com també s'apunten els principals trets i
en quina direccio ha d'anar |'oferta.

ui és i quin és el

patré de mobilitat

de 'usuari del ser-

vei nocturn d’auto-
busos de 'TEMT? La resposta a
la pregunta ens assenyalaria un
perfil tipus corresponent majo-
ritiriament al d’un home (55 %
dels usuaris) i al d’una persona
jove, ja que quasi el 90 % dels
usuaris son menors de 50 anys i
aproximadament el 70 % s6n
menors de 35.

Es tracta d’un client que
utilitza "autobiis majoritaria-
ment per raons de mobilitat no
obligada (68 %) i de manera
bastant esporadica, i que es
desplaca molt més durant els
caps de setmana (dijous a dis-
sabte) i durant el perfode esti-
val.

Ara bé, aquest usuari ideal
del NITBUS presenta, com
Dr. Jekyll i Mr. Hyde, dues

cares molt diferenciades. Men-

tre que els dies laborables és
encara molt més majoritaria-
ment un home (65 %), utilitza
Iautobis amb més assiduitat i
es desplaca sobretot entre les
12 i les 2 de la nit majoritaria-
ment per mobilitat obligada,
durant els caps de setmana aug-
menta la preséncia de les
dones, utilitza el servei molt
més esporadicament, 1 situa els
seus desplagaments entre les 2 i
les 4 de la matinada per motius
molt majoritiriament de mobi-
litat no obligada (esbarjo).

Si passem ara de la pers-
pectiva individual a la visi6
col-lectiva de la demanda del
servei nocturn, s’aprecia una
evolucié tan quantitativa com
qualitativa en els darrers anys.
Aixi, actualment és mouen en
aquests serveis aproximada-
ment 80.000 viatgers setma-
nals, que van totalitzar 4,12
milions de viatgers I'any 2005.
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Si comparem aquestes xifres
amb les de 1998, 55.000 viat-
gers setmanals i 2,46 milions de
viatgers anuals, es pot copsar el
gran creixement experimentat
(un 65 % aproximadament),
amb taxes mitjanes de I'ordre
del 13,5 % entre 1998 i 2001 i
més suaus, de ordre del 2,5 %,
entre 2001 12005.

Un servei diferenciat

Des del punt de vista quali-
tatiu, la demanda segueix una
tendeéncia a una major homoge-
neitat, tant en la distribucié
anual com en la setmanal: d’una
banda s’han aplanat els pics del
periode estival i de I'altre el
comportament al llarg de la set-
mana es va poc a poc igualant.
Si any 1998 el passatge de les
nits dels dijous i els divendres
estava al voltant del 75 % del
de la nit d’un dissabte (nit pun-
ta) a hores d’ara es situa prop
del 90 %, i increments similars
s’han registrat les nits dels
dilluns i dels festius.

Veiem, doncs, que el noc-
turn és un servei amb caracte-
ristiques molt marcades i molt
diferenciat del servei diiirn,
tant per la variabilitat de la
demanda com per la seva distri-
bucié territorial (molt focalitza-
da) com pel fort creixement
que experimenta.

Per donar resposta a aques-
ta mobilitat nocturna, creixent i
en permanent transformacio,

@ Ben aviat e s posara
en marxa un pla

de millora de les
freqiiéncies de manera
especial els dijous per
la nit, i d"ampliacio de
la cobertura territorial,
modificant algunes
linies i creant-ne

de noves

les actuacions de millora del
servei per part de 'EMT han
estat també freqiients, i orien-
tades d’acord amb les linies
d’accid segiients:

* Ampliacié de la cobertu-
ra territorial

¢ ampliacié de la cobertura
horaria, fins aconseguir la con-
tinuitat amb el servei ditirn.

* millora de les freqien-
cies, inicialment en els caps de
setmana i darrerament en la
resta de nits, especialment les
dels dijous.

* millora de la qualitat del
servei, mitjancant el seguiment
permanent d’un conjunt d’indi-
cadors.

* promocié del servei, mit-
jancant campanyes generalistes
i d’altres d’especifiques amb
motiu de les millores de servei.

Com a conseqiiéncia
d’aquestes actuacions, entre
1998 i 2005 la xarxa nocturna
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ha augmentat en dues linies i
loferta de servei, expressada en
termes de km recorreguts, ha
passat de 2 a 2,7 milions (incre-
ment del 35 %).

Aixi, a nit d’avui, el servei
NITBUS que presten les
empreses Tusgsal i Mohn, S.L.
esta integrat per 16 linies sobre
634 km de xarxa que s’estén des
de Castelldefels a Montgat. Un
nombre de 68 autobusos de
diumenge a dijous, i de 80 en
divendres i vigilies de festiu,
tots ells de pis baix, donen
cobertura a tots els municipis
metropolitans sense excepcid.
Els intervals de pas, depenent
de la linia i el dia de la setmana,
es situen entre els 20 i els 30
minuts, 1 Unicament resten tres
linies amb interval de 60
minuts, pero que amb un fun-
cionament coordinat fan possi-
ble que cap municipi metropo-
lita tingui el servei nocturn
amb interval superior a 30
minuts.

Millora de freqiiencies

Pel que fa a la qualitat, els
indicadors establerts assenyalen
que es realitzen el 99 % de les
expedicions programades, amb
una regularitat de pas dins dels
marges exigits del 90% de les
expedicions i un compliment de
les condicions exigides de nete-
dat dels autobusos superior al
98 %. Els usuaris, en les
enquestes de satisfaccié realit-
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L'autobis nocturn
ru: gaudeix d’una gran
~ demanda d’usuaris.

zades, han vingut puntuant el
servei al voltant del 7.

Tot i la feina efectuada, des
de I’Entitat Metropolitana del
Transport s’és conscient que
resta encara molt per fer. La
demanda social de transport
nocturn continua creixent i, per
tant, caldrd millorar freqiien-
cies de pas i cobertura territo-
rial per aconseguir satisfer les
necessitats de mobilitat i donar
millor alternativa a la utilitzaci6
del vehicle privat (reducci6
d’accidents, etc). Igualment
caldra donar millors solucions a
les necessitats que plantegen
esdeveniments puntuals, fre-
qiients en el nostre ambit
metropolita.

Per aquest motiu propera-
ment es posara en marxa un
nou conjunt d’actuacions en el
servei NITBUS amb les quals
es posa un especial émfasi en la
millora de les freqiiéncies,
especialment en les nits del
dijous, i en la millora la cober-
tura territorial, donant servei a
barris que no en tenien (Diago-
nal Mar, Pedralbes i bona part
de l'esquerra de 'Eixample a
Barcelona; Can Cuyas a Mont-
cada) i a importants pols d’acti-
vitat (Hospital de Can Ruti a
Badalona). Amb aquesta finali-
tat es proposen algunes modifi-
cacions d’itinerari, petites perd
significatives, la creacié d'una
nova linia (N5) i la completa
reforma d’una altra linia (N7).

Quan aquesta operacio esti-
gui executada, NITBUS pas-
sara a tenir al carrer 75 autobu-
sos les nits de diumenge a
dimecres, 90 les del dijous i 95
les de divendres i vigilies de
festiuv. En termes d’oferta, sig-
nificara superar els 3,5 milions
de km utils, quasi un 25 % més
que en l'actualitat. @

Eduard Unzueta

Cap del Serveii de Gestio i explotacio
de 'EMT



Una eina novedosa a Catalunya

L'Atlas del Transport
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Planol 1

Expedicions per habitant i any. Tots els transports

En aquest mapa apareix el nombre
d'expedicions o “sortides” que de mitjana té
cada habitant en cascuna de les 41 comar-
ques de Catalunya. Els resultats estan multi-
plicats per 100 perque es vegin millor. En
aquest mapa s'inclouen totes els sortides de
final de linia, en ambdos sentit, de tots els sis-
temes de transports: autobusos urbans i inte-
rurbans, tramvies, metros de TMB i FGC, roda-
lies de Renfe i FGC, i serveis regionals de Ren-
fe. El criteri per posar en el mateix pla tots
aquests serveis, malgrat les seves evidents
diferéncies, és ben clar: son les oportunitat de
moure’s en transport piblic que es troben els
ciutadans quan surten de casa.

No s'han inclos els llargs recorreguts, per
tren o per carretera, ni els funiculars o crema-
lleres. Tampoc no s’han inclos els serveis que
no efectuen parada dintre de la comarca, hé
perqué tenen prohibicié administrativa de fer-
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Planol 2

ho, bé perqué son serveis exprés.

Veiem que només dues comarques estan
per sobre de la mitjana de Catalunya (color
verd), el Barcelonés i el Baix Llobregat. Les
altres 39 comarques estan per sota d'aquest
valor, 10 d'elles entre la mitjana i la meitat de
la mitjana (color ocre) i les 29 restant per sota
de la meitat de la mitjana (color vermell). Tam-
bé es pot veure I'enorme distancia entre
I'oferta de transport plblic per habitant de la
comarca que més en té, el Baix Llobregat, i la
que menys, el Pallars Sobira, ja que la relacio
d'oferta per habitant és de 26 a 1.

En aquest mapa figura la relacié de muni-
cipis amb transport urba, 120 en total. Es molt
important fer notar que només 23 d'aquests
municipis sobrepassen els 50.000 habitants i,
per tant, segons la llei tenen obligacio de
prestar el servei de transport plblic sense

Mobilitat Sostenible 20

38/ 2n trimestre 2006

Municipis amb transport urba

ajut i un finangcament especific per fer-ho,
encara que molt insuficient. La resta del 97
ajuntaments que tenen transport urba presten
aquest servei amb caracter voluntari i no
reben cap ajut, ni de I'Estat ni de la Generali-
tat fer fer-ho. L'exemple d'aquests 97 ajunta-
ments és realment estimulant i digne d'elogi.

En aquest mapa apareixen en color ver-
mell els municipis que no tenen cap servei de
transport public en cap dia de I'any. Encara
que només suma el 0,7% de poblacio, la seva
superficie representa el 20% del territori de
Catalunya. Si tots aquests municipis els
poséssim un al costat de 'altre, la superficie
global representaria un territori equivalent a
tota la Regid metropolitana pero estirada fins
a Cambrils pel sud. En el 20% del territori de
Catalunya no hi ha cap servei de transport
plblic. Sobren comentaris.
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Planol 3

Municipis sense transport public

Planol 5
Oferta places-km per habitant.
Total tots els transports

L'oferta de transport de cada comarca, amb el detall de qué succe-
eix a cada municipi, apareix en aquest mapa, que correspon, a mode
d'exemple, a la comarca del Baix Emporda. En color verd apareixen els
municipis que tenen transport urba i en color vermell els que no tenen
cap servei, ni urba ni interurba.

Dintre del territori de I'Entitat Metropolita del Transport, EMT, I'ofer-
ta de transport pablic es detalla per municipis. En aquest mapa apareix
a mode d'exemple les places-km en tots els transports. Contra el que
podria semblar no és Barcelona el municipi que té més transport per
habitant. En el primer lloc del ranking apareixen els municipis que amb
poca poblacio tenen una bona oferta ferroviaria, com ara Montcada,
Sant Adria i Montgat. Barcelona i I'Hospitalet estan per sota de la mitja-
na de 'EMT —encara que poc per sota—, mentre que els municipis
amb pitjor oferta son els del Baix Llobregat amb I'excepcié de Cornella.

Per (ltim, I'Atlas del Transport fa una avaluacié del que suposaria
complir d’'una forma raonable la previsid continguda en el Pacte del
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Planol 4

Exemple comarcal: situacio al Baix Emporda

Planol 6
Pacte del Tinell

Tinell —I"acord que dona pas al darrer govern de la Generalitat— con-
sistent en qué les capitals de comarca estiguin unides per un servei de
transport pablic amb freqiiencia horaria. La PTP ha fet una proposta de
servei a partir d'establir tres tipus de servei, segons les necessitats
detectades. Per a les zones de menys poblacio s'ha establert un tipus
de servei, d'entre 2 i 5 viatges per dia, denominat Servei de Cohesio
Social. Quan la poblacid ja és una mica més elevada, s’ha establert un
Servei de Cohesi6 Territorial amb una dotacio de 10 serveis/dia. En
entorns metropolitans, es dobla aquest servei i rep el nom de Corredor
d'Alta Demanda.

En total s'ha estimat en 8.700.655 veh-km I'any el nou servei que cal
proporcionar en autobis i en 349.090 tren-km I'any en ferrocarril. Amb
un cobertura via tarifes del 30 % del cost del servei, en resulta un déficit
el primer anys de només 14 milions d'euros I'any, valor que es reduiria
fins a 12 milions d’euros a I'any segiient. Pot semblar una xifra elevada
pero és igual al cost de construir 140 m del metro de Barcelona, una
insignificancia. Es a dir, segons aquest estudi de PTP, dotar d’un minim
servei de transport pablic tot Catalunya costa només 12 milions d’euros
I'any.
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D'INTERES

Nou llibre
de mobhilitat
sostenible

Amb motiu de la jornada de llangament
de la setmana de mobilitat 2006 que se
celebrara entre el 22 i el 29 de setem-
bre, es va presentar el 19 de juny a Bar-
celona, un nou llibre anomenat “Gestio
local de la mobilitat sostenible i segura”
a carrec de Miquel Ortega, coautor del
llibre. El llibre ha estat promogut pel
Servei de Medi Ambient de la Diputacié
de Barcelona, amb la col-laboracio de la
Fundaci6 Carles Pii Sunyer. El contingut

Gestit local
de la mobilitat
sostenible | segura

vol ser una eina pels técnics i regidors
municipals per tal d'aplicar-hi politiques

de mobilitat sostenible en els seus muni-

cipis. Un dels principals mérits del llibre
ha estat el d'aglutinar tota la informacio
dispersa que existeix sobre mobilitat i
recollir-la d'una manera metddica, aixi
com a referencies tecniques de perso-
nes que fan possible la mobilitat soste-
nible a Catalunya.

El llibre s'estructura en els segiients
grans capitols:

* Problematica del model de mobilitat
actual

* Principis basics de les politiques de
mobilitat sostenible i segura

* Contextualitzacio juridica

*La gestio de la mobilitat urbana
Propostes especifiques per a una gestio
de la mobilitat sostenible.

FoTTT T T mE T T T T

Endavant amb

el tramvia de Tenerife

| tramvia de
Tenerife, és
un ambicids

projecte tramviaire
que unira les pobla-
cions tinerfenyes de
Santa Cruz de Tene-
rife 1 La Laguna. Els
treballs d’execucié del
projecte per fases, es
perllonguen al llarg
de 3 anys en el perio-
de 2004 - 2007.
Actualment hi ha una
gran part de I’obra

executada i s'esta treballant per trams en els indrets on I'accés es molt complicat i els carrers
son molts estrets. Els promotors del primer tramvia de Tenerife, han tingut la gosadia de
passar el tragat pel mig de la ciutat —com podem veure en la imatge simulada— cosa que no
ha succeit de moment a Barcelona i que com en qualsevol proposta similar d’implantacié de
transport public, ha tingut un sorollds rebuig per part d’automobilistes i veins. Cal, doncs,
prendre bona nota i reclamar a TATM, que també es possible reintroduir el tramvia en el
casc antic de la ciutat. Per saber-ne més: http://www.tranviatenerife.com/

Salvador Fuentes

— o o o o ]

El 38 pel 21

L’antiga linia 38 ha estat substituida per la 21, amb
un recorregut que va des gairebé el comencament de
I'avinguda Paral-lel de Barcelona, fins I'estacié de
Renfe del Prat de Llobregat. Precisament, tant 'ori-
gen com el final, sén dues de les grans novetats de la
nova linia respecte la seva antecessora. Tant la gent
del Prat com aquells que arriben a Barcelona amb
ferrocarril, podran utilitzar el 21 per accedir al poli-
gon de la Zona Franca sense necessitat d’haver de
passar pel centre de la ciutat. Aixi mateix, en acabar
davant 'estaci6 de metro de Paral lel permet fer
transbordament amb les linies 2 i 3. Una altra de les
novetats €s un canvi significatiu en la freqiiencia de
pas; dels 30 minuts d’interval de I'antiga linia 38 s’ha
reduit el temps d’espera fins el 20 minuts, amb hora-
ris fixos a abmdds extrems de la linia. D’aquesta
manera, des del Paral-lel surt un vehicle a les hores en
punt, i als minuts 20 1 40 de cada hora; per la seva
banda, les sortides des del Prat es produeixen als
minuts 10, 301 50 de cada hora.
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Pla d’Accio

La PTP va signar el Compromis Ciutada
per la Sostenibilitat de 'Agenda 21 de
Barcelona el juliol de 2002. Enguany,
hem donat un pas endavant i hem
aprovat el nostre Pla d’Accio, on es
marquen els objectius per assolir un
model de sostenibilitat integral.
Aquests abasten temes com la minimit-
zaci6 de residus i el seu reciclatge, I'is
racional de I'energia, l'aigua i els mate-
rials, el foment de les energies renova-
bles, la compra verda, el comerg just,
'ambientalitzacié dels esdeveniments i,
obviament, una decidida aposta per
I'educacid per a la mobilitat sostenible i
segura. En aquest sentit, el Consell
Municipal de Medi Ambient i Sostenibi-
litat de I'Ajuntament de Barcelona feli-
cita la PTP per I'aprovacié del seu Pla
d’AccioEl podeu consultar a la web de
la PTP (www.laptp.org) i a la de '’Agen-
da 21 (http://www.bcn.es/agenda2|).



El text aprovat atorga noves competencies

| Estatut 1 la mobilitat

a PTP ha elaborat un estudi compa-

ratiu entre el nou Estatut d’Autono-

mia de Catalunya, que es va posar a
referéndum el proper I8 de juny, i el
vigent de 1979. Hem analitzat el text que
se sotmet a consulta sota la perspectiva
dels interessos sectorials de la PTP: la
mobilitat sostenible, el medi ambient i la
participacié ciutadana. També hem compa-
rat el text que es va aprovar al Parlament
fa uns mesos amb el que finalment s'ha
aprovat a les Corts generals.

Pel que fa als continguts del text apro-
vat, primer a les Corts i després per la ciu-
tadania de Catalunya, hem d’assenyalar que
les millores que presenta en relacié a
I'estatut vigent sén molt importants, tant
en els capitols dels drets i deures com en
els principis rectors de la politica de la

Parada de bus o
deixalleria mobil?

que clamen al cel !

blemes al soferts usuaris de |'autobds.

e e e e e e e e e e

la paradeta

s molt normal que les parades siguin invaides per tota mena
d'objectes que dificulten I'accés a I'autobds, pero hi ha cassos

La fotografia és d'un cas real a Sant Feliu fa dos anys, evident-
ment va sersolucionat rapidament, pero el cas es que la gent té un
morro.... Cada dia en les nostres ciutats es produeixen situacions
similars, potser no sempre tant exagerades, pero creant moltspro-
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Generalitat. Volem subratllar especialment
el contingut de I'article 48, "Mobilitat i
seguretat viaria", perqué té un redactat
que complau molt especialment a la PTP i
que posara molt dificils les coses, certa-
ment, a les idees desarrollistes i merament
infrastructurals a les que el nostre pais ha
hagut de fer front els Ultims mesos. Sobre
totes aquestes materies |'anterior Estatut
ni es pronunciava.

En el capitol de els competéncies la
millora també ha estat important, no sola-

e e e

Sovint diem que una instal-lacié estd “adaptada” i entenem
implicitament que és accessible. Aix0 pot ser veritat en un per-
centatge més o menys elevat de casos, perd hem trobat una excep-
ci6: una estacié de ferrocarril que ha estat adaptada per a persones
amb mobilitat reduida amb la construccié d’una rampa... perd
Iaccessibilitat no s’acaba amb el formigé, sin6 que també intervé
el civisme. Aixi, aquesta estaci6 a la practica no és accessible per
aquest accés (valgui la redundancia) perqué I'actuacié no ha portat

associada un s conseqiient de I'espai adjacent. I
NN I D D D DD DD DI D B B B S -
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ment perqué aquestes "es blinden", sind
perqué també obren molt el camp compe-
tencial de la Generalitat. Permeten, per
exemple, tant la transferéncia a la Genera-
litat dels serveis ferroviaris de rodalies i
regionals de Renfe, com que la Generalitat
participi en I'establiment dels horaris i fre-
qiiencies de tots els trens que passen per
Catalunya.

El capitol de les inversions també
millora substancialment.

Els canvis introduits en el tramit parla-
mentari a les Corts, hem de dir que sén
menors i només afecten una mica a les
competencies de la Generalitat sobre la
gestié de ports i aeroports

L’estudi comparatiu el podeu descarre-
gar des de www.laptp.org/arxiu/nouesta-
tut.pdf. @

Dr. Tr @ffic news reporters

:Ouan adaptar no vol dir
| fer accessible




Forta inversio del Govern en carrils-bicl

Un Pla ambicios

Xarxa de carril-bici projectats pel departament de PTOP.

El secretari de Mobilitat, Manel Nadal, va presentar el
passat 8 de juny el Pla estrategic de la bicicleta, que té
I'objectiu de potenciar i fomentar I'is d'aquest mitja

de transport amb la construccio de 1.200 km de carrils
segregats, la creacio d'una entitat de gestio

de les politiques relatives a la bicicleta, la promocid
intensiva del seu (s i el foment de la intermodalitat
amb el transport public. EI Pla, en una primera fase té
una inversio prevista de 17 milions d'euros i s'ha

de desenvolupar des d‘ara fins al 2010.
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'estima que un 75% de
les llars catalanes tenen
una bicicleta i que al
voltant de 200.000 per-
sones l'utilitzen de forma molt
freqiient (més d’un cop per set-
mana com a minim), ja sigui
per a desplacaments per anar a
treballar o a estudiar o en
moments de lleure. D’altra
banda, les vendes de bicicletes
augmenten cada any un 5%.
L’analisi de I'Gs de la bici-
cleta a Catalunya que han dut a
terme els grups de treball ha
permeés establir diversos ele-
ments favorables al seu desen-
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volupament i d’altres que cal-
dria millorar, elaborant per pri-
mer cop una radiografia de I'ds
de la bici a Catalunya.

Entre els elements favora-
bles, destaca que el clima i
’orografia faciliten 1'ds de la
bicicleta a bona part del terri-
tori catala. També certifica la
bona imatge que té com a
mitja de transport sostenible,
respectuds amb el medi
ambient i saludable. Aix{
mateix, constata que hi ha
hagut un progressiu increment
dels quilometres de vies adap-
tades a la bicicleta i que el
nombre d’usuaris segueix crei-
xent cada any.

Pel que fa als elements que
caldria millorar, cal destacar
que la xarxa de vies adaptades
als ciclistes encara no és prou
extensa i no esta prou intercon-
nectada i que cal millorar
I’adaptacié del transport public
al transport de les bicicletes.
Aixi mateix, s’ha detectat una
escassa oferta d’aparcaments
adequats per a bicis a les ciutats
i a les estacions d’intercanvi i
una normativa no prou explici-
ta, entre altres giestions.

Eixos estratégics

Després de 'analisi, des
del Programa per a la Mobili-
tat, s’han establert un seguit
d’eixos estrategics per desen-
volupar en els propers anys.
Entre les directrius basiques
del Pla, hi ha I'increment de la
xarxa basica de vies per a
ciclistes previst en el Pla
d’infraestructures de Catalun-
ya (PITC), I'increment de la
xarxa secundaria en col-labora-
cié amb les administracions



Tortosa — Tarragona - Barcelona - Girona- la Jonquera

Barcelona — Ripoll — Camprodon

Camprodon — Olot — Girona — Sant Feliu de Guixols

Barcelona — Manresa — Berga - Solsona

Lleida — Manresa — Girona

Tarragona — Lleida
Tortosa — Lleida

Lleida — La Seu d’Urgell
Via Verda Valles

(*) En milions d’euros

locals, la creacié d’una entitat
que gestioni des del Govern
les politiques relatives a la bici-
cleta i que coordini les cam-
panyes de foment i promoci6
del seu us, la progressiva adap-
tacié dels mitjans de transport
a I’ de la bicicleta a través de
la instal-lacié d’aparcaments
especifics i I'adaptacié dels
Totes aquestes
mesures han de servir per a
incrementar el nombre d’usua-

combois.

ris habituals de la bicicleta i
garantir les seves condicions
de mobilitat i seguretat.

1.200 km de carril bici
segregat el 2026

Un dels primers resultats
del Pla estrategic és la cons-
truccié de 1.200 km de carrils
segregats per a bicicletes per
connectar les ciutats i pobles de
Catalunya que preveu el Pla
d’infraestructures de Catalunya
(PITC). Les previsions son que
aquesta xarxa estigui construida
el 2026 1 tingui un cos total de
100 milions d’euros

S’estableix com a primera
fase de la construcci6 de la xar-
xa basica ciclista I'adequacié
dels eixos principals del territo-
ri a la mobilitat ciclista de
manera que tots els ciutadans i
ciutadanes de Catalunya puguin

A dalt, imatge d'una
via verda a Girona.

A baix, exemple de
carril bici segregat
del transit al Pais
Basc.
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35,00
4,00
1,00
12,00
12,00
10,00
10,00
12,00
4,00

disposar de vies ciclistes com a
alternativa al vehicle motoritzat
en els desplagaments.
D’aquesta manera, es pro-
posa crear grans itineraris de
bicicleta que en alguns casos
aniran paral-lels als eixos viaris
i en altres aprofitaran vies
pedalables existents. Amb
aquest model, es creara una
xarxa completa util tant per a
recorreguts llargs com per a

desplacaments curts.

Cal tenir en compte que
aquesta NOVa Xarxa suposara un
important increment de la
seguretat per als ciclistes ja que
no compartiran U'espai de tran-
sit amb els vehicles de motor.

Pel que fa al conjunt de la
Xarxa, que es preveu que esti-
gui enllestida completament el
2026, esta formada pels
segtlients eixos i amb un cost
total de 100 milions d’euros.

Aquest model té com a pri-
mer objectiu interconnectar les
principals ciutats catalanes
aprofitant el tracat de les vies
de transit i vies verdes existents.
Posteriorment s’actuara per
incrementar la xarxa proxima
als municipis d’aquestes ciutats.
Quedaran per a fases posteriors
aquells eixos situats en corre-
dors de baixa demanda o de
dificil accessibilitat. Per aquesta
ra¢ caldra mantenir una xarxa
de transport public adaptat al
transport de bicicletes per tal
de donar accessibilitat a tot el
territori. @

Redaccid

Entitat de gestio de la bici

Creaci() d’una entitat que gestioni especificament les politiques
relatives a la bicicleta, amb la finalitat de vetllar pel control i
seguiment del Pla estrategic i actuar d'observatori de I'evolucié de

la bicicleta a Catalunya.

Actuacions per a afavorir la intermodalitat

Per tal que I'is de la bicicleta permeti una mobilitat plena, el Pla
considera imprescindible I'increment de la intermodalitat amb el
transport piblic; amb la isntal-lacié d'aparcaments per a bicicletes
a les parades de tren, autobis, metro i tramvia, aici com I'adapta-
cio dels vehicles de transport pablic per a portar bicicletes al seu

interior.

Promocid i programes d'educacid i formacio

La promocio de I'Gs de la bicicleta per equiparar-nos al nivell
d‘altres paisos europeus és un altre dels eixos previstos en el Pla.
D’aquesta manera, preveu diverses actuacions de promocid i
divulgacio al llarg dels propers anys, com poden ser campanyes
de promocio, jornades de formacio escolar, | programes de forma-

cio viaria.

38/ 2n trimestre 2006



| La capital d'Osona també
: promou |'s de la bicicleta

El BiciVic

mb lobjectiu d’assolir
un model de mobilitat
és sostenible, a mit-

jans del mes de setembre del
I 2005, Ajuntament de Vic va

posar en funcionament la ini-
I ciativa BiciVic. Es tracta d’'un

servei gratuit de lloguer gra-
| tuit de bicicletes per fomentar
I’ds d’aquest transport a la
ciutat.

[ Inicialment es deixen 18
I bicicletes que estan repartides
| en 6 punts estrategics de la
ciutat. Una de les caracteristi-
ques d’aquest servei €s que
[ I'usuari pot recollir una bici-
I cleta a un dels 6 punts previs-
tos i deixar-la a qualsevol
altre. Aquest servei esta dirigit
a qualsevol persona major
d’edat.
I BiciVic contempla dues
modalitats d'usuaris: els habi-
[ tuals i els eventuals, cadascu-
na amb les seves propies tari-
fes i condicions de contracta-
| .
Aquelles persones que uti-
I_litzin el servei amb més fre-

Peu de foto Peu de foto Peu de foto

qiencia s’han de registrar al
Departament d’Urbanisme i
Medi Ambient de I’Ajunta-
ment de Vic, i se’ls dona un I
carnet acreditatiu del dret de
gaudir tants cops com desitgin
sense necessitat de tornar a I
registrar-se.

Per altra banda, aquelles |
persones que vulguin utilitzar
el servei de forma més espora-
dica hauran de registrar-se I
cada cop a 'Oficina Municipal I
de Turisme, i retornar sempre |
la bicicleta en aquest mateix |
punt.
Vic disposa actualment I
d’una xarxa de 19,62 km de |
carril bici i de 612 aparca- |
ments de bicicleta, de manera I
que, es pot considerar que la
ciutat presenta les caracterfsti-
ques adequades per impulsar ||
aquest projecte.

Per més informacié us I
podeu adrecar al Departament
'Urbanisme i Medi Ambient |
(Plaga Don Miquel de Claria- |
na 5), telefon: 938891244, a/e: I
mediambient@ajvic.net. @
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| EMPRESES |
1 Segons allo estipulat en el

TMB comple

Des de 'l de gener
d'enguany es ve aplicant
el Pla d'Actuaci6 2006 que
té per objectiu la creacio
de noves linies d'autobus,
el reforg i I'ampliacid dels
serveis existents, la
renovacio d'una part del
parc motor i la introduccié
de noves tecnologies.
Arribats ja a la meitat

de I'any, una part de les
propostes s'han acomplert
I la resta arribaran
progressivament
transcorrequts

els mesos d'estiu.
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Millores en el Bus
del Barriien els
serveis de proximitat

‘exit creixent del Bus del

Barri s’ha traduit en el seu
gradual increment de passat-
gers. La necessitat de des-
placar-se tant pels interiors de
les barriades de dificil accessi-
bilitat com per altres indrets
més enlla dels nuclis urbans
locals ha obligat a queé aquest
servei funcioni a partir d’ara
durant tots els dies, inclosos els
diumenges 1 festius. Aixi, el
passat mes d’abril van
comencar a circular amb nous
horaris les linies 113, 1141 117
des del dia 2, les linies 112, 115
1116 des del dia 9 i les linies
123,124 1127 des del dia 30. I
en el mes de maig ho van fer
les linies 118 i 128 des del dia
7, les linies 119, 120 i 121 des
del dia 14 i les linies 122, 125 i
126 des del dia 21.

Al llarg d’enguany les linies
117, 124 1 127 han ampliat el
seu recorregut. La primera
d’elles, des del 30 de marg arri-
ba fins el Carmel, ben a prop
de la terminal de la linia 24 1 ha
modificat el seu recorregut pas-
sant a circular per la ronda del
Guinardé i el passeig de Mara-
gall, la qual cosa permet
I’enllag amb les linies
19,45,47,501 51 de bus i amb la
L4 de metro a Maragall. La
segona, des del 14 de febrer
arriba  fins a Vall-Par,
ampliant-se amb 11 parades i
arribant a més indrets aillats
del barri dels Penitents. I la
tercera d’elles efectua des del
28 d’abril un nou itinerari per
la barriada de les Roquetes a



Pla d'Actuacio per a 2006

X els objectius previstos

través dels carrers de Jaume
Pinent i Pla de Fornells, per
pujar després pels carrers de
Les Torres, Mina de la Ciutat,
Cantera, Llobera i Rodrigo
Caro, per on baixa passant pels
carrers de 1’Artesania, Quarter
de Simancas i Almansa. Es un
recorregut que incorpora 11
noves parades i resulta gairebé
ideéntic al reivindicat per les
associacions veinals.

Pel que fa a altres serveis de
proximitat, des del 14 de maig,
la linia 155 urbana de Montca-
da i Reixac ha ampliat el seu
horari els dies feiners i passa
també a circular els diumenges
i festius, a més d’incorporar una
nova parada al passeig de Sant

Jordi.

En prova un
nou sistema
de videovigilancia

l passat 5 de juny va

comengar a circular el pri-
mer autobis amb videovigilan-
cia, un sistema de seguretat que
sera forca 1til de cara a evitar
les agressions als conductors i,
fins i tot, poder controlar possi-
bles actes d’incivisme d’alguns
passatgers. Consisteix en una
petita camera instal-lada al sos-
tre de l'interior del vehicle, a
I'alcada de les maquines can-
cel-ladores. El conductor dispo-
sa d’un petit monitor al costat
del SAE que li permet visualit-
zar tot el que té al seu darrera.
Fins a finals d’any aquest siste-
ma s’incorporara a sis autobu-
sos més i, si dona resultats
satisfactoris, a la resta de la flo-
ta al llarg de I'any vinent.

Imatge superior: parada dotada d'IBUS.
Imatge inferior: un dels nous vehicles de TMB.

L'IBUS s'estén
a més parades

I nou sistema d’informacid

IBUS que fins ara I'incor-
poraven les linies 6, 15, 16, 17,
33, 34, 41 1 64, s’estén a les
linies 7, 14, 22, 24, 27, 28, 43,
54,56, 57,59, 66 1 141. Aquest
servei esta destinat als usuaris
per saber quin és el temps
aproximat d’arribada d’una linia
d’autobis per una parada con-
creta, funciona a través de la
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connexié amb una adreca wap
(hetp://www.tmb.net/ibus.wml)
o bé amb un I'Imode/html
(http://tmb.net/ibus.html)
segons el navegador del telefon
mobil. El sistema SAE és
encarregat de generar la pre-
visié del temps de pas dels
autobusos per les parades. Els
usuaris han d’enviar un missat-
ge curt SMS a través del seu
telefon mobil personal al
nimero 7412 amb el codi de
parada (que vingui indicat a la
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marquesina o al pal de parada) i
la linia d’autobis que hagi
d’utilitzar. Gairebé al moment,
[usuari rep una resposta al seu
mobil amb la informacié
sol-licitada.

Presentacio
de nous autobusos

| passat 31 de maig, en el

recinte del Forum, TMB
va presentar 57 autobusos de la
firma Mercedes Benz del model
Citaro, dels quals 50 s6n estan-
dard i 9 articulats. Aquesta
remesa forma part dels 215
vehicles que es preveuen posar
en servei durant aquest any per
acabar de modernitzar la flota,
retirant les unitats de sol alt
que encara circulen i de pas per
reforgar diverses linies i crear-
ne de noves.

Reforgos els feiners
i els festius

es del passat 21 de maig,

han passat a circular els
diumenges i els dies festius les
linies 33, 72, 741 75, la qual
cosa permet un increment del
transport public en 'ambit de
la Zona Universitaria i en
barris com Les Corts i Sant
Gervasi. D’altra banda, les
linies 9, 19, 41 i 59 venen
reforgant el seu servei des del
dia 22 segiient. Transcorreguts
els mesos d’estiu, es preveu el
refor¢ en dies feiners de 10
linies més, informacié que es
facilitara en propers nimeros
quan aquestes actuacions es
facin realitat. @
Ricard Fernandez



.

| Notables millores a diferents poblacions

Els busos urbans

De nou ens ocupem en aquestes pagines dels serveis d'autobusos urbans que presten moltes poblacions del nostre
| Pais als seus ciutadans. La potenciacio d'aquest tipus de servei ha pres una gran embranzida en els darrers anys |
| S'esta convertint, per dret propi, en un dels eixos vertebradors dels transport piblic de viatgers a Catalunya.

I Mataro

I El passat 16 de marg, ’empresa
I Matar6 Bus va instal lar en periode de
| proves 'anomenat Spot-Bis, un sistema
de comunicacié audiovisual de dues pan-
talles de plasma col-locades a I'interior de
I Iautobis i que ofereixen noticies locals
de la vila i altra tipus d’informacié diver-
| sa. Donat I'éxit del nou sistema, al cap de
dues setmanes s’ha instal-lat a tota la flota
d’autobusos urbans. D’altra banda, el 18
[ d’abril es van incorporar al parc motor
I dos vehicles més que han servit per
reforcar el servei de les linies urbanes 3 i
I 5. en total, Matar6 Bus té un total de 24
unitats, totes elles modernes i adaptades
a persones de mobilitat reduida.

[
| El Pratde Llobregat

Amb motiu de la temporada d’estiu,

des del passat 20 de maig la linia urbana

I PR3 del Prat de Llobregat arriba fins la
| platja de la Pineda del mateix municipi.
| Es tracta d’un perllongament temporal
que es preveu sigui factible cada any en el
periode comprés de maig a setembre.

[ Preveu circular els dissabtes de maig,
| juny i setembre 1 durant tots els dies de
| juliol i agost. Quan ho faci, a canvi, la
linia PR2 no circulara. D’aquesta manera
queda absorbit I'anterior servei especial

| d’estiu de la placa d’Espanya del Prat a la

I plaga.

: Sant Boi de Llobregat

El passat 19 d’abril, la linia urbana
I SB2 de Sant Boi de Llobregat va variar el
I seu recorregut per oferir noves i millors

connexions entre punts d’interes local,
tot ajustant-se millor a les demandes i les
necessitats dels usuaris. El nou itinerari
cobreix especialment les barriades de
Marianao, Camps Blancs, Can Paulet i
Els Canons, i acosta a equipaments com
I'Area Basica de salut de Camps Blancs,
el Col-legi Balmes, 'TES Marianao, I'Oli-
vera i el Parc de Marianao. D’aquesta
manera abandona un recorregut pel qual
els microbusos tenien problemes de pas
en els carrers més estrets i pels cotxes
mala aparcats.

segueixen endavant

Sant Viceng dels Horts

El passat 3 de marg, la incorporaci6
d’un nou vehicle microbus al servei urba
de Sant Viceng dels Horts conegut com a
Santvibis, ha permes la inauguracié de la
nova linia 7, que t€ la funcié de servei de
proximitat com el Bus del Barri barceloni
i circula a través dels estrets carrers del
barri de Sant Josep. També s’ha reforcat
el servei de les linies 2 i 3 i els serveis
escolars i s’ha ampliat el recorregut de la
linia 6 a través dels carrers de Manuel de
Falla, Santiago Rusifiol, pujada de la Sel-
va, Fundadors, Walt Disney, Rosari i
Cervantes.

Sitges

El passat 1 de maig, les linies 1 i 3
urbanes de Sitges van millorar la seva
oferta per la vila. La primera d’elles
incorpora una nova parada al passeig de
Vilafranca amb el cami dels Capellans
per atendre als usuaris de I’aparcament
Sitges Centre del barri de la Plana Est.

La segona va ampliar el seu recorregut
per l'interior de la barriada de La Lle-
vantina incorporant tres noves parades.

|
Terrassa |
El passat 19 d’abril, 'empresa TME- |
SA va estrenar la nova linia 15 urbana de |
Terrassa. Es tracta d’'un servei especial I
llancadora que connecta I'estacié dels
FGC de Les Fonts amb els poligons I
industrials de Can Parellada, Colom II i I
Santa Margarida. L’interval de pas és de ||
cada 12 minuts i incorpora 13 parades |
que permeten la connexié amb altres
linies de la xarxa egarenca. Aquest nou I
transport ha estat finangat per sis empre- |
ses dels esmentats poligons industrials |
(aportant un 16% del cost total), I’Ajun- |
tament de Terrassa i la Generalitat de
Catalunya.

|
Vilanova i la Geltrd :
Els serveis urbans de Vilanova i la
Geltra han ampliat la seva oferta horaria, I
de manera que a partir d’ara circulen |
durant més hores al dia i es reforgaran |
durant els mesos d’estiu amb previsi6 de |
la mobilitat dels turistes, dels usuaris que
van a les platges i per facilitar la corres- I
pondéncia amb Pestacié de Rodalies- |
RENFE. Daltra banda, és molt impor- |
tant i molt bona la noticia relativa a I
'aplicacié de la integracié tarifaria,
doncs encara era una assignatura pendent |
i que ara el Govern Local de la vila ha |
aprovat, la qual cosa beneficiara als ser- I
veis urbans 1 als viatges que es desplacen I
a Barcelona. @

RF.

|
R EEEE—————————.

Mobilitat Sostenible 28

38/ 2n trimestre 2006



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

Menys velocitat =
alre mes net

n assaig efectuat durant cinc dies a

Suissa amb la reducci6 del limit de

velocitat s’ha mostrar beneficids
tant per a la fluidesa del transit com per a
una menor emissié de particules .

El passat mes de febrer, 11 dels 26 can-
tons suissos van imposar durant cinc dies
una reduccié del limit de velocitat a 80
km/h a totes les autopistes i vies rapides,
per tal de mirar de reduir els nivells elevats
de particules fines en suspensio.

La policia ha confirmat que es va res-
pectar aquest limit i, en conjunt, els nivells
de saturacié del transit van disminuir en un
14% en desenvolupar-se aquest “de manera
més homogenia”, sense que aixo produis
retencions. D’altra banda, al voltant de les
autopistes les emissions de particules es van
reduir entre un 5% i un 10%, pero els
nivells van tornar a ser “els normals” un cop  ¢i6 del limit de velocitat a Holanda (que ja  cia que les restriccions de velocitat poden
acabat I'assaig. vam esmentar en el ndmero anterior de la  ser un bon model a estendre per reduir els

Juntament amb P'experiencia de reduc-  revista), aquestes accions porten a 'eviden-  elevats nivells de pol-lucié. @

Limpacte de la taxa suissa
per a camions

Control |
Radar

Diversos estudis de mostren la relacié existent entre més
velocitat i majors nivells de contaminacio

| ferrocarril a Suissa manté la seva quota de mercat, mentre

que en paisos veins baixa. El nombre de vehicles pesants que

va creuar els Alps va tornar a reduir-se el 2005, fet que prova
que la politica suissa de taxes en el camions esta influint en el canvi
d’habits del transport de mercaderies.

D’una banda, el total de 1,2 milions de camions que van circular
el 2005 van ser inferiors en un 4% als del 2004 1 un 14% menys que
el 2000, any en que Suissa va establir el peatge per a aquesta tipolo-
gia de vehicles en funci6 de la distancia recorreguda. Tanmateix, la
quantitat de mercaderia transportada per carretera va incrementar-
se en 400.000 tones (que representa un 3% més), de manera que la
carrega per cami6 va augmentar.

D’altra banda, el ferrocarril a Suissa manté la seva quota de mer-
cat en mercaderies, mentre que a Franca i a Austria el tren perd pes

[ & i r L o
A Suissa el transport per ferrocarril guanya  frontala carretera. @
espai a la carretera.
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PTP

Directrius Nacionals de Mobilitat

Al-legacions de millora
presentades per la PIP

er primera vegada

s’introdueixen

nous conceptes rela-

tius a la mobilitat sos-
tenible i segura i s’intenten
posar en relacié amb la realitat
catalana per tal de detectar els
principals elements que han de
guiar la resta d’instruments de
planificacié de la mobilitat
(PDM, PE i PMU). Per aques-
ta rad, 1 pel contingut que plan-
teja la proposa de DNM, la
PTP valora molt positivament
el conjunt de les propostes pre-
sentades pel DPTOP.

No obstant, algunes qiies-
tions no hi ha connexi6 de con-
tinguts entre els diferents capi-
tols del document. Més aviat
sembla que cadascuna de les

els

parts correspongui a estudis
independents. Com a conse-
qiiéncia d’aquesta escassa rela-
ci6 entre les diferents parts i de
la poca justificacié entre les
directrius incloses amb la diag-
nosi i I'estrategia, fa dificil asso-
lir Pobjectiu de crear un verita-
ble Pla de Mobilitat en el que
s’hi incorporin les prioritats
d’actuaci6 per als diferents
territoris de Catalunya.

Un dels primers comentaris
que des de la PTP fem a les
DNM és que I’estudi ambiental
dels plans 1 programes ha
d’incorporar "ambit territorial
d’aplicacié del Pla, la seva
vigéncia, la relacié amb altres
instruments de planificacid, els
impactes ambientals i les alter-
natives raonables que tinguin
compte els objectius i 'ambit
d’aplicacié geografic del Pla.
Aixi mateix, i seguint amb
Paplicacid territorial, es diu que
’ambit territorial dels PDM

son les vegueries de Catalunya,
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per la qual cosa caldria accele-
rar la creacié de les Autoritats
Territorials de la Mobilitat,
amb poder suficient per a
determinar totes les actuacions
sobre la mobilitat i no solament
sobre el transport public.
D’altra banda, les DNM es
constitueixen com un llistat de
maxims, pero que gairebé no té
cap relacié amb altres apartats
del document, ja que per tal de
seleccionar un conjunt de
mesures a aplicar cal abans fer
una analisi de diferents escena-
ris 1 seleccionar I'escenari amb
aquell conjunt de mesures que
millor s’adapta a la realitat. Cap
dels indicadors dels diferents
instruments de planificacié de
la mobilitat no contempla la
perspectiva de génere, prevista
en el Decret 466/2004. Com
també entenem que, com a
minim, caldria introduir un nou
indicador basat en el impacte la
salut de les persones: dades epi-
demiologiques de les afeccions
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respiratories i morts causades
per l'impacte sobre I'atmosfera
de la circulacié de vehicles amb
motor de combustid.

Alguns dels indicadors que
s’han d’incorporar als PMU no
corresponen
I’ambit municipal i hi haura
moltes dificultats per obtenir
informacid, de manera que sera
dificil incorporar aquesta infor-
maci6 als plans municipals. Per
tant, hi ha indicadors que pre-
senten dificultats d’aplicaci6:

* Integracio tarifaria.

* Consum energetic per
habitant.

* Victimes mortals en acci-
dent de transit.

* Emissions contaminants:

estrictament

soroll.

També podem trobar altres
indicadors que no faciliten cap
idea sobre l'oferta de transport
public per ferrocarril ni de el
transport public per carretera
(indicadors 15 i 16, respectiva-
ment) més que de la infraes-
tructura existent.

Com que les DNM no s6n
vinculants ja que corresponen a
un document d’orientaci6 per a
la resta d’instruments de plani-
ficacié de la mobilitat, caldria
incorporar un apartat especific
exposant el tipus de gesti6 del
pla per tal de poder fer-ne un
seguiment i comprovar Iaplica-
ci6 real dels objectius que es
marquen al llarg del seu perio-
de de vigéncia. Podeu trobar la
relacié d’esmenes presentades a
les DNM a: www.laptp.org.
Redaccio



Exposici6 durant la Setmana de la Mobilitat
(® Mobilitati
wouieamt  canvi climatic

La Setmana de la Mobilitat Sostenible i Sequra d'enguany
(del 25 de setembre a 'l d'octubre) vindra marcada, sens
dubte, per I'exposicio que esta organitzant la PTP anome-
nada Mou-te amb el Planeta. Una cita ineludible amb
'ecomobilitat, on es destaquen els impactes derivats d'un
model de transport basat en el vehicle motoritzat sobre el
clima i els recursos de la Terra.

nible i Segura i de 'Obra Social
de La Caixa. ®
Vanessa Bastida

- r-- —-p--

segura. Aquesta estructura  taments d’energia i de gesti6

expositiva vindra acompanyada
d’una pel-licula de curt format i
d’una serie de materials (dip-
tics, llibre de prestigi, etc) que
completaran els continguts dels
plafons.

De manera paral-lela, els
assistents a ['exposicié podran
assistir cada tarda a conferén-
cies i sessions de debat, a mode
de speakers corner, que comp-
taran amb la preséncia
d’experts de reconegut prestigi
en aquest camp.

El discurs de Iexposicid
girara entorn de:

* La ineficiencia energetica
del motor d’explosid.

* L’impacte de les emis-
sions de gasos d’efecte hiverna-
cle provinents dels vehicles
motoritzats.

* Les emissions de particu-
les en suspensid i altres conta-
minants del transport.

¢ El compromis internacio-
nal en la lluita contra el canvi
climatic: el Protocol de Kyoto.

* Les alternatives d’ecomo-
bilitat per prevenir el fenomen
de canvi climatic: transport
public, bicicleta, a peu, noves

del transit), operadors de trans-
port, industrials, proveidors de
combustibles i de serveis i enti-
tats socials relacionades amb la
mobilitat.

Us convidem a visitar
aquesta exposicid, que rep el
suport del Departament de
Medi Ambient i Habitatge de la
Generalitat de Catalunya, de la
Comissié Institucional de la
Setmana de la Mobilitat Soste-

Imatge simulada de I’espai que acollira I'exposicio; a dalt, model d'un

dels plafons informatius.

Mobilitat Sostenible

38/ 2n trimestre 2006



BARIg B]S0-BUOIIL) B U3J)-WRI) 3P BWA)SIS UN p

gpJodw3 Xxieg
|B BABJQG BISOD) B| 9P
sididunw s|@ | BUOJID)
9p 21BINID ®B| 9J3Ud
esaudwod eade | & UL}
-WeJ) 9p BwISIS unp
opejuejdwi p eysodoud
2| 1B|nWJOoj way d1d
B| 9p SOp ‘snay-s|liq
-we)-euodedde] XI9,|
Jad jewuao0) 9|3uelny
[e euo3e.ue] ap dwed
e 19AJdS EBlJBUOP
anb ‘dwepwed] |ap
0122nJ3su0d 3p 9123
-oud |9 | ‘euojad.eg Op
salAweJ) s|9 jesodns
uey anb 11x3,| JueAeq

-

sy p EliEld

FOUNNET)
GOLLIE |
i
L} -

.___..I.
v

- .ﬂ ;
I me-E__.__.____._

' 4
- J_H.”...,
by

il A

(L TR (PTG S
L)~ LR ] D L) EADE] -
1ELSO|&EA. B8P Jiki
Sjuay B [EMDE U
o W W N TR T

o1oejuejdw

2

i gl

@] B eLaB J. .._-.
'

3 :

1p e}sodoid




