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EDITORIAL

La velocitat del nou
Govern d'Entesa

1 nou Govern d’Entesa de Cata-
lunya ha comencat amb bon peu
el seu cami. La lectura del nou
programa de govern ja anunciava
un aire diferent al del Pacte del Tinell, el
document programatic aprovat per I'dltim
govern tripartit. Sembla que es deixen enre-
ra les vel-leitats populistes i els continus sen-
yals fent I'ullet als sectors economics més
pro-infrastructurals que van dominar el
panorama en la passada legislatura. La pri-
mera decisié del nou govern d’Entesa és la
d’aprovar un pla, molt ben estudiat i docu-
mentat, per reduir la contaminacid, que té
en el transit el principal factor explicatiu, i
en una area que abasta quaranta municipis,
al voltant de Barcelona, on viuen quatre
milions de persones. La mesura que més ha
cridat Iatencié dels mitjans de comunicacié
és la de limitar a 80 km/h la velocitat en tota
Iarea metropolitana. Es demana als que van
en cotxe que redueixin la seva velocitat per-
que, a canvi d’augmentar el seu temps de
desplagament en cinc minuts, moltes vides
siguin salvades. No s’ha de perdre mai de
vista la dada de queé cada any moren de for-
ma prematura 3.000 persones a ’area
metropolitana de Barcelona degut a les
emissions d’oxid de nitrogen i particules en
suspensié que provoca el transit. Quan la
velocitat baixa també ho fan les emissions,
gairebé d’una forma proporcional.
Perd baixant la velocitat no només bai-

xard la mortalitat de persones per raé de
malaltia sin6 que també disminuiran els
morts i ferits per accidents, 1 també ho fara el
consum energétic en més d'un 50%. Per con-
tra la capacitat viaria s'incrementara. Ja des
del final de la segona guerra mundial els
manuals de gestié del transit que feien els
americans ens diuen que la velocitat per a la
qual la capacitat d’una via es fa maxima esta
entre 70 1 80 km/h.

El pla anunciat pel govern situa per pri-
mer cop a la historia les mesures de gestié
com a eix de la politica de canvi que la mobi-
litat del nostre pafs precisa. Mesures valentes
i rigoroses son les que esperem d’un govern
que anuncia que vol canviar les coses, i no el
populisme, sense resultats a mig termini, que
imperava en altres epoques i que es concreta-
va en anunciar reduccions de peatges, per la
qual cosa entre tots subvencionavem 1'ds ine-
ficient del cotxe, o els provincians anuncis de
qué ens proposavem construir les infrastruc-
tures més llargues, més rapides o de major
tamany de tot Europa. Encara que, com és
obvi, no tot es pot canviar de la nit al dia. Ho
demostra 'anunci de que la Generalitat i la
Diputacié de Girona subvencionaran els vols
entre Madrid i Girona. Aqui, de nou, amb els
diners de tothom s’estimulara el transport
ineficient i contaminant d’uns pocs.

En aquesta nova linia que sembla que
s’ha iniciat, el nou govern d’Entesa trobara el
suport de la PTP. @
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DOSSIER EMPRESES
El revolucionari La xarxa d'autobusos
Informe Stern segueix en expansié

La preocupacio pel canvi
climatic és cada cop més
evident en tota la socie-
tat. La presentacio de
I'Informe Stern per part
de Tony Blair, ha suposat
un important revulsiu per
la lluita contra el canvi
climatic. El cop d'efecte
d'aquest informe no
només radica en el seu
contingut, sind en la seva
presentacio, per part
d'un lider destacat de
I'economia mundial.
(pag. 24)

Les empreses de trans-
port plblic que operen en
|"ambit dels autobusos,
segueixen amb la seva
politica expansiva, ja
sigui en I'extensio dels
recorreguts, noves linies
i millora constant del
material mobil adrecat a
fer els vehicles més
accessibles per a les
persones amb mobiliotat
reduida. TMB, TUSGSAL,
Oliveres o Rosanbus son
la punta de l'iceberg.
(pags. 26-27)

I ENPORTADA BICICLETES ACTUALITAT MOBILITAT
| Renfe: Fins quan se-  Unmarc que encara El carril-bus a L'Estudi d'Avaluacit de
| guiras abusant de la és insuficient Granvia Nord la Mobilitat Generada
| nostra paciéncia? El BACC dona seu suport  Per a una mobilitat soste- El desenvolupament terri-
I La prioritzacio I'arribada inicial a la proposta de nible a les nostres ciu- torial i urbanistic juguen
| de I'AVE a Barcelona no modificacio de l'orde- tats, calen politiques de un paper molt important
I han fet més que empitjo- nancga municipal de Bar- prioritzacio del transport en la generacié deman-
ra la, ja de per si, defi- celona sobre la regulacio plblic; especialment a des de mobilitat, ja que
| citaria xarxa de rodalies de I'is de la bicicleta, les entrades i a les sorti- condicionen les possi-
| a I'entorn de la Regio considerant que s'em- des. Sempre hem defen- bles respostes en la
| Metropolitana. Una crisi marca en una politica sat la necessitat d'habili- mesura en qué definei-
| que ha tingut el seu punt global de treure protago- tar carrils-bus i carrils xen els models territo-
| algid entre els mesos de nisme a 'automobil. Tan- VAO a les entrades i sor- rials i urbans, la densitat,
| iuliolinovembre, amb  mateix el BACC presen- tides dels grans nuclis la distribucio espaial dels
I episodis esperpéntics i tara al-legacions i exigeix urbans. El nou carril-bus usos,... essent aquests
I una ignorancia total de un canvi de rumb més d'accés a Barcelona per elements uns dels princi-
I Renfe i Foment envers les clar en la politica de la Granvia Nord ja ha pals condicionants en la
I quexies dels usuaris. mobilitat. generat polémica. generacio de mobilitat.
(pags. 4-10) (pag. 11) (pags. 12-13) (pags. 18-19)
e



ES NOTICIA

Exit de la convocatoria contra el 4t Cinturd

Que s'escoltin
totes les veus!

Amb la constituci6 del nou
govern de Catalunya, des
de determinats mitjans

de comunciacio es fa
Unicament resso de les
declaracions de sectors
economics de la dreta
sociologica per pressionar
I'Executiu catala per seguir
endavant amb el Quart
Cinturd. En canvi, sovint,
|a veu del territori és
sistematicament ignorada,
quan la realitat ens diu
que hiha una amplia
majoria social que, no es
que estigui en contra
d'aquesta innecessaria
infrastructura viaria, sin
que reclama una nova
cultura de la mobilitat,

Hi ha altres urgéncies en infrastructures a banda del Quart Cinturé.

13 de desembre va

tenir lloc a Sabadell

una nova manifesta-

ci6 contra el Quart
Cintur6 que va aplegar prop de
5.000 persones i amb la signifi-
cativa presencia de 24 tractors.
La manifestacid, convocada per
la Campanya Contra el Quart
Cinturd, constituida fa gairebé
15 anys, va comptar amb al par-
ticipacié de nombroses entitats,
partits politics, grups de cultura
popular i membres d’Unié de
Pagesos.

Amb aquesta mobilitzacid
es denuncia la manca de legiti-
mitat del Quart cinturd, es
reclama la proteccié i defensa
dels espais naturals del Valles,
el Baix Llobregat i el Penedes, i
s'exigiren inversions en infraes-
tructures de transport public.
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@ La preservacio del
patrimoni natural

del Valles es del tot
incompatible amb la
construccio del
Quart Cinturd

La Campanya Contra el Quart
Cintur reivindica aixi el seu
paper en el debat social i politic
que hauria de generar el plane-
jament territorial.

Les entitats que s’oposen a
la construccié del Quart Cintu-
16 reclamen a la Generalitat i a
I’Estat la retirada del projecte;
Iatencié prioritaria al sistema
de transport public, amb la cre-
aci6 de noves linies ferroviaries,
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la millora de la xarxa actual i la
potenciacié de la funcié distri-
buidora de les linies d’autobu-
sos; la prioritzacié d’inversions
en la xarxa viaria existent, com
ara millora d’enllacos, supressio
de peatges 1 elements de gestio
de mobilitat privada; i la
coheréncia entre la proteccid
de la xarxa d’espais agronatu-
rals, el model territorial i la xar-
xa de mobilitat.

En el manifest final -llegit
per I'economista Arcadi Olive-
res— la Campanya Contra el
Quart Cinturé es va adrecar
expressament al president José
Montilla i, posteriorment, ha
sol-licitat una entrevista per
transmetre-li directament les
peticions formulades a Saba-
dell. ®
Redaccid
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El servel de Rodalies empitjora dia a dia

RENFE, fins quan
sequiras abusant de

a nostra p

Imatge grafica
utilitzada per les
organitzacions
convocants de la
protesta contra
Renfe del passat
29 de novembre.
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| ‘ | ?
dClencia:
La proverbial deixadesa de les inversions de Renfe
en rodalies a Catalunya, juntament amb les obres
de I'arribada de I'AVE a Barcelona, han provocat
en els darrers mesos una situacio de col-lapse
tecnic de la mobilitat ferroviaria de proximitat a la
Regio Metropolitana. Ni les queixes reiterades dels
usuaris, ni alguns epidosis esperpentics viscuts a
I'interior d'algun tinel, han fet reaccionar els
gestors de Renfe. Mentrestant, el clam de |a
societat civil catalana és unanime per reivindicar el
traspas de rodalies a la Generalitat, una xarxa que
és la que utilitza el 98% de les persones que
diariament es desplacen en tren. Un malestar que
es va fer sentir en la concentracio d'usuaris
afectats, convocada per la PTP, CCOO de
Catalunya i 'OCUC, el passat 29 de novembre, amb
el suport de mig miler de persones. Volem donar les
gracies als col-laboradors que han ajudat al
repartiment d'octavetes entre i a la col-locacio de
cartells per a la convocatoria. Sense aquestes
persones, la concentracid no hauria assolit el
resso que ha tingut en els mitjans de comunicacio |
en'agenda dels partits politics.
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Una situacio caotica que es vela a venir

Els usuaris protesten
per la crisi ferroviaria

Un caos previsible. Amb aquestes paraules es pot titular la crisi ferroviaria permanent
que pateixen les rodalies de Renfe des del passat estiu. | no sera perqué no fos
llargament esperada. Des de fa temps, la PTP ha vingut alertant que el creixement de la
demanda no s’ha correspost amb les inversions en infrastructures necessaries.
Finalment, el decurs del temps ha posat a cdascd en el seu lloc.

es de fa anys, la

PTP i altres enti-

tats han alertat del

creixent col-lapse
del servei ferroviari de Rodalies
i Regionals, caracteritzat per
una duplicaci6 del passatge des
de 1992 i un escas manteni-
ment de la castigada infrastruc-
tura (fins a 9 vegades per sota
respecte FGC a cada quilome-
tre de xarxa).

La manca de trens sufi-
cients de Renfe i la baixa
inversié en infrastructura
d’Adif ha perjudicat uns ser-
veis que el 2006 hauran estat
utilitzats per prop de 130
milions d’usuaris, una xifra
deu vegades superior als viat-
gers que transportara un AVE
que consumeix els recursos del
Ministeri de
lactualitat.

Entre P'estiu i la tardor de
2006, el sistema ferroviari basic
de Catalunya, Rodalies i Regio-
nals, pateix una crisi sense pre-
cedents: més de 500.000 viat-
gers afectats, 3.000 trens retar-
dats o suspesos i 20 milions
d’euros perduts com a conse-
qiiencia d’una aturada greu del
servei cada 3 dies. La desboca-

Foment en

da construccié de lalta veloci-

Concentracio d’usuaris del 29 de novembre.

@ Durant 'estiu i

la tardor de 2006,

el sistema ferroviari
catala pateix una crisi
sense precedents amb
més de mig milio de
persones afectades
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tat a Sants, amb marcats termi-
nis politics, no ha fet més que
tensionar la ja afeblida infras-
tructura dels trens de tots els
dies.

Mig miler de veus

Tampoc no s’ha d’oblidar
'important tracte i informacié
als usuaris, un problema ende-
mic per a Renfe que també ha
perjudicat les seves relacions
amb I'administraci6 local. Tot
plegat ha situat el servei ferro-
viari de Regionals i Rodalies al
punt de mira dels usuaris i mit-
jans de comunicacid, tant cata-
lans com estatals.

Després d’alguns intents

40/ hivern 2006

anonims d’accions de protesta
que no van arribar a materialit-
zar-se, la PTP va decidir coor-
dinar una concentracié d’afec-
tats pel servei de Renfe a Cata-
lunya el 29 de novembre de
2006, convocada també per
CCOO01iI'0CUC.

L’anim de la concentracid
fou demostrar el profund sen-
timent d’indignacié entre els
usuaris; el rebuig a les politi-
ques que prioritzen PAVE
sense respectar l'interés gene-
ral, que es mou en rodalies 1
regionals; I'exigencia al Minis-
teri de Foment del compli-
ment d’un pla de xoc que arri-
bava molt tard; i la indemnit-
zaci6 als usuaris pel mal servei
prestat.

Per la difusié de la concen-
traci6 es van difondre més de
6000 fulls volants i cartells amb
’ajut de col-laboradors que
altruistament els van repartir
per trens 1 estacions. La con-
centracid, convocada a les 19
hores, va arreplegar més de 400
usuaris que van fer sentir la
seva veu 1 van mostrar les seves
pancartes davant de I’Estaci6
de Sants. Durant I'acte es va fer
lectura d’un manifest, signat
per les 3 entitats convocants,
on s’exigien cinc aspectes:

* Que mai més satropellin
els interessos generals per culpa
de Palta velocitat

* Indemnitzacions pel mal
servel prestat

e Creacié d’'una Comissié
d’Usuaris
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* Millora del tracte dels
usuaris

* Intervencié de la Renfe
per part de la Generalitat de
Catalunya (mentre no es des-
plega la transferéncia del ser-
vei prevista a 'Estatut)

Els resultats de
les mobilitzacions

Tant aquesta concentra-
ci6 com les diferents accions
portades a terme per la PTP,
CCOO i 'OCUC han ajudat
a situar el debat ferroviari a
nivell politic i social i han
esdevingut un referent pels
mitjans de comunicacié.
Totes les forces politiques del
Parlament han estat sensibles
al problema amb més o
menys rapidesa, i el Senat ha
viscut I’aprovacié unanime
d’una mocié a favor de la
transferéncia del servei ferro-
viari a la Generalitat de Cata-
lunya.

Avui, les ciutadanes i els
ciutadans s6n més conscients
que ahir de la importancia
dels trens de tots els dies, fins
i tot respecte 'AVE. Moltes
més persones saben avui que
han estat menystingudes pel
Ministeri de Foment durant
forga temps i, el que és més
important, hi han plantat
cara.

També s’ha assenyalat el
paper de la Generalitat de
Catalunya sobre Rodalies i
Regionals, poc bel-ligerant
fins ara i necessariament
determinant en el futur. Tant
les accions d’aquestes entitats
com els esforcos particulars
dels ciutadans, amb els seus
escrits 1 queixes, ja han acon-
seguit les primeres mesures
de millora:
d’informacié i la disminuci6
parcial de les incidencies.
Esperem que les millores
vagin a més i l'oferta faci jus-
ticia a la demanda, en qualitat
ien quantitat. @

Ricard Riol

I’increment

Cronologia dels fets

Octubre 2003 La PTP presenta un estudi sobre el servei de Rodalies de Renfe i d'FGC, s’hi constaten
problemes de congestio, pero sense resposta especifica per part de la companyia al cas
de Renfe.

29-10-2003 Renfe nega “categoricament” amb una nota de premsa que la seva oferta no s'ajusti a la
demanda i que els seus trens vagin sobrecarregats, tal i com afirma I'estudi de la PTP.

Abril 2005 La PTP constata amb un segon estudi I'existéncia de nombrosos trens deshordats de
viatgers a Rodalies Renfe

Maig 2005 CCO00, I'0CUC i 1a PTP posen en marxa una campanya de signatures per demanar un “pla
de xoc” al Ministeri de Foment que exigeix millores urgents al sistema de Rodalies.

07-07-2005 La PTP demana dedicar el nou tiinel que construira Foment a Barcelona a les Rodalies
per a descongestionar les actuals estacions centrals, a més malament enllagades amb
el Metro.

28-11-2005 La PTP rebutja la intenci6 del Ministeri de Foment d’eliminar el tren entre Barcelonai el
seu aeroport, com a conseqiiéncia de les obres de I'AVE.

07-03-2006 CCOO,I'0CUC i la PTP lliuren les 10.000 signatures de la campanya “Els trens de Rodalies
son el nostre Metro” a la Delegacio de Govern, que encara no han estat respostes.

13-06-2006 La PTP al-lega a Foment que el nou tinel que travessi Barcelona es dediqui a Rodalies.
Encara no s'ha obtingut cap resposta.

10-07-2006 El president de Renfe, José Salgueiro, reconeix el mal servei que Renfe presta a Catalun-
ya durant la presentacio dels Civia a Barcelona

22-07-2006 Es restableix el tren entre I'Aeroport i Barcelona pero perdent la seva via exclusiva, eli-
minada per sempre durant les obres de |'AVE. Els retards de la linia de Vilanova s'enco-
manaran des d’aleshores a la linia de I'Aeroport.

Juliol 2006 La PTP obre un formulari de queixes pels usuaris de Renfe per a elaborar un recull esta-
distic sobre les deficiéncies del servei.

13-09-2006 Renfe i Adif es desborden pels aiguats. Un Euromed triga 14 hores en cobrir el trajecte
entre Valéncia i Barcelona.

19-06-2006 0 : . .
Les obres de I'AVE afecten el funcionament de |a resta de trens a dues linies de Rodalies
i Regionals cap al sud.

20-09-2006

21-09-2006 La via provisional del Prat no resisteix el pas d'un Euromed i el fa encallar

28-09-2006 Dues avaries a Arc de Triomf retarden 4 linies.

30-09-2006 Avaria a I'electrificacio prop d'Arc de Triomf retarda 4 linies.

22-10-2006 Les obres de I'AVE trenquen un cable a Can Tunis.

30-10-2006 Avaria de la catenaria a Clot-Aragd i descarrilament d'un tren a Sant Andreu Comtal,
sense lamentar danys personals.

13-11-2006 Avaria d'un tren a la sortida de I'Estacié de Sants sense informacié durant més d'una
hora. Els viatgers fugen per les vies.

14-11-2006 El Ministeri de Foment cessa el gerent de Rodalies a Barcelona, Josep Manau, davant
I'allau de critiques pel mal sevei de la companyia i el tracte ofert als usuaris pel personal.

15-11-2006 La ministra Magdalena Alvarez presenta el “pla de xoc” per arranjar el sistema de Roda-
lies que preveu una nova unitat de 455 informadors, 55 nous mecanics, 35 operaris de
manteniment, una inversio de 268 milions d'euros i 41 nous trens fins el 2008. Es nomena
Miguel Angel Remacha nou gerent de Rodalies a Barcelona.

Novembre 2006 | La PTP presenta els resultats del seu formulari de queixes sobre Renfe. Es reben més de
850 queixes, gairebé un terc de les enunciades per Renfe durant el mateix periode!

29-11-2006 CC00, I'0CUC i PTP convoquen una concentracio d'usuaris afectats per Renfe que co-n

grega 400 persones. El secretari de mobilitat de la Generalitat, Manel Nadal, recull les
peticions dels usuaris afectats.

Mobilitat Sostenible 6
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Renfe 1 Foment han ignorat 10.000 signatures

La PTP ara canalitza
les queixes dels usuaris

L'any 2005, I'Associacio per a la Promocid del Transport
Public va entregar 10.000 signatures d'usuaris de rodalies
de Renfe a la Delegacio del Govern central per demanar
la millora urgent d'aquest servei de proximitat a
Catalunya. Les signatures recollides, en col-laboracio amb
CCO0i1'0CUC, no han servit perque ni Renfe ni el
Ministeri de Foment posin i als continus retards i queixes

generalitzades dels usuaris.

Efectivament, hi ha coses que malgrat els 30
anys de democracia a Espanya, segueixen
igual que en temps preterits.

es obres de 1'arribada

de 'AVE a Barcelona

no han fet res més

que empitjorar la

situacié en que es troba la xarxa

de rodalies, fent del retard un

problema cronic addicional a la

ja tradicional congesti6 del ser-

vei. La PTP vol aprofitar la

gran possibilitat d'intervencié

que des de Catalunya ofereix el

nou Estatut per pressionar els

governs per a qué donin solucié
als nostres problemes.

Per tal d’argumentar amb

la maxima forca possible els
nostres raonaments, la PTP va
oferir als afectats per qualsevol
inicidéncia que es produis a
Renfe, un servei de queixes per
poder exigir una rapida inter-
venci6 dels poders puablics per
acabar amb els problemes. No
cal dir, que aquesta iniciativa ha
obtingut una gran acollida
entre els usuaris, que han tro-
bat en la PTP un canal per on
vehicular el seu descontent.

Del document-resum de les
queixes rebudes entre juliol i
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Ranquing de queixes per motiu

Retards 20,21 %
Viatjar enllaunat 15,70 %
Poca freqiiéncia de pas 10,70 %
Manca d’informacio 8,80 %
Accessibilitat 6,18 %
Mals estat de les instal 1acions 571 %
Comoditat 4,76 %
Supressio de trens 4,64 %
Mal tracte del personal 4,40 %
Trens curts en hora punta 3,80 %
Seguretat 3,69 %
Horaris mal dissenyats 1,90 %
Capacitat de I'estacio 1,78 %
Dificultats per fer-se amb un bitllet 1,66 %
Poc personal 1,66 %
Abséncia de validadores 1,43 %
Maquines d’autovenda 1,07 %
Idioma 0,71 %
Aparcament 0,59 %
Higiene 0,59 %

novembre (podeu consultar-lo
integre a www.laptp.org), la
conclusié primera que es
despren és que, efectivament, la
pretesa prioritat de 'AVE esta
malmentent la xarxa ferroviaria
de proximitat. Es a dir, aquella
que quotidianament utilitzen
milers d’usuaris en els seus
deplagaments des de casa seva
fins la feina o els estudis. Aixi,
les Rodalies acaparen el 86%
de les incidéncies, front el
13,6% dels trens regionals.

La dentincia que fem des
d’aquestes pagines, de la manca
d’inversions i millora de la xar-
xa basica de proximitat en favor
de Dalta velocitat, es corrobora
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en veure que el 65% de les
queixes pertanyen a les zones
tarifaries 1 1 2, les de major us
per part dels viatgers. Aixi
mateix, una analisis per comar-
ques, no fa sind evidenciar que
son el Barcelonés (37,52), el
Baix Llobregat (12,75%) i el
Maresme (10,95%) on es con-
centra el major percentatge de
les queixes.

Tot plegat, no fa sin6 rea-
firmar-nos en la nostra reitera-
da peticié del traspas urgent de
Rodalies a 'administracié més
propera al territori, que en
aquest cas, és la Generalitat de
Catalunya. @

Redaccio
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La PTP proposa una xarxa de rodalies a Girona

Larribada de ['AVE pot
arraconar altres trens

Per norma general,
el debat sobre les
infrastructures de

transport, especialment
les de transport pablic,
esta focalitzat en la regio
metropolitana de
Barcelona, ates que en
aquesta part del pais hi viu
el 75% de la poblacio
catalana. Pero si volem
que Catalunya sigui, de
debo, un pais modern i
avangat no podem oblidar
les necessitats de
mobilitat (sostenible, per
descomptat) dels altres
territoris, tradicionalment
deficitaris i abandonats a
Iimperi del vehicle privat.

a PTP va presentar
una proposta de xar-
xa de Rodalies per a
les comarques giro-
nines durant unes jornades
ferroviaries celebrades a Cal-
des de Malavella el passat 7
d’octubre. La proposta es basa
en dues actuacions basiques.
En primer lloc, es contempla
I'aprofitament de la infrastruc-
tura actual per a iniciar un ser-
vei de Rodalies de caracter

Mobilitat Sostenible
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Proposta de la xarxa de
ferrocarril

de rodalies

a les comarques
litorals de Girona
proposada per la PTP.



local, que es complementaria
amb els trens regionals actuals
pensats sobretot per anar i
venir de Barcelona. En segon
lloc i a mig termini, es reivindi-
ca la construccié d’una anella
ferroviaria entre Girona i la
Costa Brava, tot envoltant el
massis de les Gavarres, en linia
amb les al-legacions presenta-
des l'abril de 2006 per la PTP
al Pla d’Infrastructures del
Transport de Catalunya 2006-
2026 (PITC).

L’anella ferroviaria de les
Gavarres, que aprofitaria la
infrastructura actual entre
Flaga, Girona i Riudellots, dis-
correria pels municipis de
Cassa de la Selva, Llagostera,
Santa Cristina d’Aro, Sant

@ L'area metropolitana
gironina és la
conurbacid urbana
amb un index més

baix d'utilitzacio del
transport pablic

Feliu de Guixols, Plata d’Aro,
Palamés, Palafrugell i la Bisbal
d’Emporda entre d’altres, fent
servir la tecnologia del tren-
tramvia: un tren rapid entre
municipis (90-120 km/h) que es
torna tramvia a les travessies
urbanes (50 km/h). La infras-
tructura es complementaria
amb un bucle d’accés a I'aero-
port de Girona i el ramal pre-
vist entre Blanes estacié i Llo-
ret de Mar.

Un greuge territorial

A Pactualitat, la demarcacié
de Girona es caracteritza per
encapcalar uns indexs gens sos-
tenibles pel que fa la seva mobi-
litat: 'area de Girona és "ambit
metropolita on menys s'utilitza
el transport public urba i inte-

Perque una linia al
voltant de les Gavarres

o Més enlla del tren actual, les comarques gironines no tenen
una infrastructura de transport pdblic segregat prou estesa pel terri-
tori com per fer front a I'increment de demanda dels propers anysii al
necessari canvi de la mobilitat actual.

* El gran creixement demografic i economic experimentat a la
zona donara al llast sin6 es canvia el seu model de mobilitat. La crei-
xent congestio no es pot resoldre amh més infrastructures viaries que
es col-lapsen en poc temps. El ferrocarril en canvi, té la millor capaci-
tat de transport emprant molt poc espai i energia.

* El Baix Emporda és I'inica comarca de més de 90.000 habitants
(200.000 a I'estiu) que no disposa de tren. La comarca concentra la
bossa de poblacid catalana més allunyada de la xarxa ferroviaria.

* La demanda potencial de I'anella ferroviaria de les Gavarres
queda assegurada per més de 200.000 habitants fixos i 500.000 durant
I'estiu amb una gran mobilitat interna.

* La tecnologia del tren-tramvia redueix els costos de construccio
del ferrocarril convencional, que es disparen a les travessies urbanes
degut als tanels. A més, permet combinar I'accessibilitat d'una para-
da de tramvia urbana amb la velocitat d'un tren interurba.

* Amb el cost del soterrament ferroviari a Girona (uns 670 milions
d’euros), una operacié més urbanistica que de transport piblic, es
podria executar gran part del projecte. L'escassa rendibilitat social
del soterrament desacredita les administracions contraries a |'anella
ferroviaria de les Gavarres.

o El tracat previst en forma d'anella aconsegueix que la durada
maxima d'un trajecte es situi al voltant dels 40 minuts.

e La construccié d’un tren-tramvia permetria aprofitar la infras-

tructura ferroviaria actual, una vegada s'alliberés dels trens de llarg
recorregut i es convertis a I'ample de via europeu. @

Girona hauria de tenir una xarxa de Rodalies.
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rurba de tot el pais, i la provin-
cia sencera encapcala el ran-
quing de motoritzacié més alt
de tota I'Espanya peninsular:
781 vehicles per cada 1000
habitants. Pel que fa 'oferta de
transport public, només el
Gironés i La Selva superen la
meitat de la mitjana comarcal
catalana en viatges per habitant.

Tot aquest desgavell en
mobilitat no és casual: sobre les
comarques gironines s’ha apli-
cat el pitjor model de mobilitat
possible, el basat exclusivament
en el vehicle privat. Aquest
model es va iniciar amb el tan-
cament massiu dels populars
carrilets gironins, uns desfasats
trens de Rodalies condemnats a
mort abans no fossin moder-

@ Les comarques
gironines pateixen
el pitjor model de
mobilitat possible:
I'imperi exclusiu del
vehicle privat

nitzats com si es féu amb la
Renfe.

Historicament lamentat, el
tancament dels carrilets no
només no ha estat compensat
amb altres mitjans de trans-
port public sostenible, sind
que s’ha vist agreujat amb la
construcci6 desbocada d’auto-
pistes i carreteres per al vehi-
cle privat, que continua encara
als nostres dies.

Malgrat aquests inconve-
nients, les comarques gironi-
nes se situen al capdavant en
I’ds dels trens regionals de
Catalunya, fent de Girona i
Figueres la segona i quarta
estacié més important de
regionals de tot el pais. Tot i
I’exit, ’ambit metropolita
gironi no disposa encara de
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serveis de Rodalies especifics.
L’abus historic del vehicle
privat, sense alternativa efi-
cient en transport public,
condemna el dret a la mobili-
tat dels gironins i degrada un
medi ambient del qual depén
la seva salut i I'important sec-
tor turistic.

“TramGavarres”:
una demanda del territori
Després del periode

d’al-legacions del PITC, una
de les demandes més reitera-
des pel teixit associatiu i veinal
de Girona ha estat la incorpo-
racié de l'anella de les Gava-
rres als plans ferroviaris de
Catalunya. La revisié del
PITC, efectuada per la Gene-
ralitat durant el mes de juliol,
va causar un descontentament
general en considerar el pro-
jecte inviable i tant sols pre-
veure la construccié d'un curt
ramal a ’Aeroport de Girona-
Costa Brava.

El mes d’octubre de 2006,
la Diputacié de Girona i els
Consells Comarcals del Baix
Emporda, Girones, Pla de
’Estany i la Selva, van enca-
rregar un estudi de viabilitat
de I'anella circular, ampliant
I"ambit del projecte amb nous
ramals cap a Banyoles, Quart i
Salt. Tal com va passar amb
"aprovacié del Trambaix, el
Departament de Politica
Territorial i Obres Pabliques
de la Generalitat s’ha oposat
inicialment al projecte.

Les eleccions al Parlament
de Catalunya del passat mes de
novembre han incrementat el
pes politic de les forces favora-
bles a I'anella ferroviaria, que
han aconseguit incloure el
“tramvia de Girona” en el pac-
te d’Entesa, un document que
confirma la reedicié del tripar-
tit a la Generalitat 1 que té
caracter de compromis del
Govern amb la ciutadania. @

Ricard Riol

——— e e e -

SOS perl'estaci6
de Figueres

Una cop més, I’AVE passa per davant de la xarxa basica.

"any 2009 el ferrocarril podria desaparei-

xer de Figueres per voluntat del seu

Ajuntament, que veu en el ferrocarril
actual més barrera que servei pablic. En comp-
tes d’integrar-lo o soterrar-lo, els plans de
I’Ajuntament figuerenc i del Ministeri de
Foment preveuen traslladar la céntrica estacié,
situada a 600 metres de la Rambla, per una
situada al terme municipal de Vilafant, a dos
quilometres del centre urba.

Un dels arguments favorables al trasllat és la
connexi6 del ferrocarril convencional amb el
TGV a Vilafant, pero aquesta connexié no pot
fer-se sacrificant Paccessibilitat dels trens de
rodalies i regionals, que seran molt més utilitzats
diariament per la ciutadania que el tren d’alta
velocitat. A més, caldria estudiar com fer possi-
ble aquesta intermodalitat al centre de Figueres,
amb una estacié convenientment integrada i

adaptada. Pero els figuerencs i visitants estan
condemnats a perdre una estaci6 accessible a
peu i en bicicleta des de bona part del municipi
per una estacié totalment excentrica, que reque-
rird 1ds del vehicle privat o autobus accedir-hi.
Allunyar les estacions dels usuaris resulta contra-
produent si es vol fomentar I'ds de trens de
rodalies, ja que els desplagaments curts son els
que requereixen d’una millor accessibilitat. A la
mitja hora que actualment triga el tren entre
Figueres i Girona, caldra afegir un quart d’hora
entre l'accés a Vilafant i el transbordament bus-
tren o cotxe-tren, fent que molts dels usuaris
potencials optin per mitjans menys sostenibles
per desplacar-se entre les dues ciutats més
importants de la demarcacio.

Cal salvar 'estaci6 actual de Figueres com a
primera passa per a I'establiment del servei de
Rodalies a la demarcacié de Girona. @

B R I I I N .
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BICICLETES

La nova ordenanca de la bicicleta

Un marc que
encara es insuficient

es del BACC, de-

manem de forma

immediata,

aposta per la pacifi-
caci del transit motoritzat i la
generalitzaci6 de les zones 30 i
de prioritat invertida (zones 20)
a tota la ciutat. Només d’aques-
ta manera es pot exigir als
ciclistes fer un s diari de la
bicicleta i que circulin per la
calcada..

A causa de les reaccions que
ha generat la presentacid, per
part de I'Ajuntament de Barce-
lona, de la proposta de modifi-
caci6 de 'ordenanca de circula-
cié de vianants i vehicles, i que
ha repercutit en queixes de
ciclistes, volem explicar el con-
tingut d’aquestes propostes de
modificaci6 i la rad del nostre
suport inicial a la proposta.

La proposta de modificacid
de Pordenanca de circulacié de
vianants i vehicles de Barcelona
reforca el paper de la bicicleta
com a vehicle en el model de
mobilitat quotidiana. Intro-
dueix les condicions necessaries
per a qué els 40.000 ciclistes
que circulen diariament a la
ciutat es pugui triplicar a curt
termini, sense que augmenti la
conflictivitat amb la resta
d’usuaris de la via publica.

En aquest sentit, orde-
nanga recull el concepte dels 3
metres d’espai lliure minim, per
sota dels quals no poden apar-
car els vehicles de dues rodes ni
poden circular les bicicletes,
aixi com el concepte d’aglome-

una

El Bicicleta Club de Catalunya (BACC) déna el seu suport
inicial ala proposta de modificacio de I'ordenanca
considerant que s'emmarca en una politica global de
treure protagonisme a I'automobil i que es basa en

el sentit comd. Tanmateix el BACC presentara al-legacions
I exigeix un canvi de rumb més clar en la politica de
mobilitat de I'Ajuntament de Barcelona.

Signats del manifest del Congrés Catala de la
Bicicleta celebrat a Barcelona I'estiu passat.

@ La promocid de I'Us
de la bicicleta esta molt
lligat amb un model de
ciutat amable i amb una
millor qualitat de vida
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racions de vianants, ens el que
els ciclistes hauran de baixar de
la bicicleta i seguir caminant.

En definitiva, aposta per
potenciar la circulaci6 de bici-
cletes per la calcada, com a
vehicles que s6n, en comptes de
per les voreres. Lesperit de la
nova norma €s protegir els via-
nants, els usuaris més febles en
la mobilitat urbana, i donar a
la bicicleta la consideraci6 ple-
na de vehicle a la calgada otor-
gant-li nous drets.

Des del BACC compartim
aquest principi. La promocid
de la bicicleta va lligada als
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valors d’aconseguir una ciutat
més amable i amb millor quali-
tat de vida.

Els reptes de I'ordenanca

No obstant, la nova orde-
naca té tres grans reptes, que la
convertirien en paper mullat si
I’Ajuntament no pren accions
concretes per solucionar-los:

e Pacificacié de transit:
L’ordenanca vol potenciar que
els ciclistes circulin per la calga-
da, pero encara hi ha molt a fer
per crear les condicions de
seguretat necessaries; com la
generalitzaci6 de les zones 30
per pacificar el transit al carrers
residencials, 'anomenada Xarxa
Local que representa el 72%
dels carrers de la ciutat.

* Infraestructures: No
soluciona els conflictes entre
ciclistes i vianants en aquells
punts on el problema esta en el
disseny de la via. Tampoc solu-
ciona els problemes per
implantar la Xarxa Basica,
aprovada en 2001 i que preveu
més de 300 km de carrils-bici.

e Civisme: Els ciclistes a
Barcelona ens sentim sovint
indefensos davant d’infraccions
dels cotxes i motos, que trans-
meten una sensaci6 d’insegure-
tat als ciclistes que circulen per
la calgada. L’Ajuntament de
Barcelona ha d’incidir princi-
palment en reduir aquestes
infraccions per guanyar-se la
confianga dels ciclistes. @

BACC

Més informacié a www.bacc.info



ACTUALITAT

Lacces a Barcelona genera un nou debat

El carnl-bus

de Granvia Nord

a un cert temps que
Iaccés a Barcelona per
disposa
d’un carril bus, per la
dreta de la calgada. Tot i que
implantat en una via segregada
de penetracié urbana, es tracta
de quelcom al que ja estem
acostumats a la ciutat. L’accés a
Barcelona per Granvia Nord ha
estrenat, també, un carril bus,
aquest cop per U'esquerra de la
calcada. Es tracta de quelcom
nou, que de seguida ha generat
debat i controversia. El que
s’ha fet en el cas de Granvia, és
0 no és una bona solucié? Hi
havia alternatives millors?
Podem dir d'immediat que,
evidentment, no ha estat cap

Meridiana

El carril bus de la Granvia Nord es troba a I'esquerra de la circulacio.

genialitat. Els arguments en
contra son diversos i responen
a tot el ventall de criteris sobre
la mobilitat.

e Es una obra de pressu-
post minim (ridicul); Barcelona
i 'accés per Granvia Nord es
mereixien més.

* Es fa a costa d’una
imperdonable reduccié de velo-
citat en una autopista d’entrada
ala ciutat.

® S’ha enquibit un carril
més a costa de deixar tots els
carrils esquifits; les amplades
son massa justes i hi ha perill de
col-lisions.

* Han desaparegut les
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voravies (arcens), igual que a la
Ronda Litoral, al Moll de la
Fusta.

® Les operacions d’incor-
poraci6 i sortida al carril resul-
ten massa problematiques.

® De forma permanent s’ha
segrestat un carril per a una
funcié gens eficient (massa pocs
bussos venint del Maresme uti-
litzen el carril).

Pero, d’altra banda, és ben
evident que:

® L’objectiu basic queda
cobert: es garanteix I'entrada
directa d’autobusos a la ciutat
sense interferencia amb estat
del transit i la saturacié de la
Xarxa viaria.

* No ha calgut obra civil;
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tot i que semblava que no hi
cabria (inclds si es compara
amb Daltra calcada), sobre la
mateixa plataforma s’ha
enquibit un carril més desti-
nat a canal de pas amb funcié
assignada (CPFA).

e Ja esta fet; ha quedat
demostrat que en poc temps es
pot posar en funcionament una
mesura d’aquest tipus (en canvi,
construir un carril bus sobre
una tercera calcada obliga en
qualsevol cas a terminis supe-
riors a 4 anys, en els que els
autobusos seguiran patint la
congestio).

* El nombre de carrils de
pas per a la resta del transit és
el mateix que ja hi havia.



® La reducci6 de velocitat a
la que ha obligat la mesura no
afecta una via que estava con-
gestionada (i ja era lenta) bona
part de les hores del dia.

e L’amplada dels carrils és
limitada pero suficient per
transitar a “velocitat urbana”.

* La disponibilitat de
carril bus d’entrada a Barcelona
haura de potenciar I'increment
del transport public per carre-
tera, 1 pot rebaixar la saturacié
ferroviaria del Maresme.

Tot i aixi, es tracta d’una
mesura que cal millorar, tant
pel que fa a aquest cas concret
com a properes implantacions.

* No és bona la gestié
d’una via que disposa d’un
carril per on no passa ningd en
el 99% del temps; no es pot
assignar una reserva per a un s
gairebé inexistent en una via
habitualment congestionada.

* Un carril bus molt
sovint s’ha de complementar
amb Iis de VAO. Sembla que
en aquest cas només es podra
mantenir el carril si la seva
funci6 és bus-vao.

* El que millorara fona-
mentalment ’acompliment
d’objectius sera fer que un
CPFA no sigui només carril
bus, sind que sigui canal-multi-
funcié, depenent de les hores
del dia i les sol-licitacions pun-
tuals del transit sobre la xarxa.

e També cal resoldre les
operacions de incorporacié i
sortida dels vehicles al CPFA,
de forma que disposin de prio-
ritat i es rebaixi el risc d’acci-
dentalitat.

® Aquesta qiestié és fona-
mental perqué els CPFA han
de permetre incorporacions i
sortides en llocs intermedis
(fora del comengament i el final
del tram).

® (Cal dotar els CPFA,
d’una potent senyalitzaci6 in-
tel-ligent, la funcié de la qual
ha de ser:

er donar resposta a unes funcions que poden ser molt diferents

a pocs anys vista, és logic plantejar-se la inversio de forma que
sigui facilment transformable, recuperable, modulada i flexible. Aixo
s'assoleix duent el fort de la inversio cap a dispositius sofisticats,
repetitius, remobibles i que treballen en xarxa, o sigui, una senyalit-
zaci6 intel ligent sobre portics que participi de forma eneérgica
sobre la mobilitat i gestioni adientment el transit en els accessos a la
ciutat. De moment, no cal esmercar ni un céntim en formigo; n’hi ha
prou refent la senyalitzacio horitzontal, com a complement d’una
potent senyalitzacio vertical. | rés més.

L’experiéncia de Granvia Nord obre el cami per resoldre la
quiestio en altres llocs. El sector més conflictiu de la xarxa propera a
Barcelona esta a l'indret de la B-23, A-2, AP-2. Cal una solucio en
pocs mesos, sense haver d’esperar anys i més anys a fer un carril bus
sobre una tercera calgada. A més, amb la formula CPFA es poden
aportar grans millores a la dificultat creixent del transit de camions
per la comarca del Baix Llobregat degut al fet que un transit amb
menys congestié provoca menys efectes de contaminacié6 mediam-
biental i de consum de combustible. La introduccio dels CPFA també
pot potenciar altres modes de sostenibilitat com és el cas dels vehi-
cles en utilitzacio vao

En definitiva, al canal bus de Granvia Nord se li pot assignar un
alt valor com a prova, pero és clarament millorable, i exigeix imme-
diata continuitat, perqué Barcelona s’ofega.

- Controlar en general la
velocitat de tots els vehicles
en la calcada,

- Informar i gestionar la
multifuncié del canal,

- Controlar el bon s de la
funcié concreta del canal (i
en general de la calgada),

- Indicar, ordenar i afavorir

El model de carril
bus a Granvia Nord és
acceptable com a valor
experimental, pero
és millorable i exigeix la
seva continuitat
| extrapolacid a altres
punts negres del mapa
de contaminacio

els trenats de transit en les

incorporacions i sortides.

* La senyalitzacié in-
tel-ligent ha de captar imatges
de totes les transgressions cir-
culatories i arxivar material
informatiu per a futures actua-
cions (sancions punitives, esta-
distiques, estudis de comporta-
ment, etc.),

* Informar de manera
intensa 1 extensa als usuaris de
la via, del perque de la inter-

venci6 1 del com se n’ha de fer

us de les vies amb CPFA.

El que s’ha fet en el cas de
Granvia, és 0 no és una bona
solucié? Hi havia alternatives
millors?
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Si es disposa ... de temps
suficient per a fer-ho, ... d’espai
sense limitacions territorials i ...
de recursos economics apro-
piats, és evident que és millor
dur el transport public per una
via segregada exclusivament per
a aquesta funcid.

Perd si no es disposa de
temps, ni d’espai, i els recursos
economics sén minsos, la solu-
ci6 analitzada permet sortir-se
del pas, en molt poc temps, ni
que pugui ser amb vocacié de
provisionalitat.

Tot 1 aixi, recolzo un plan-
tejament a mig cami, pero que
vol ser definitiu.

* Introduir el concepte
d’autovia urbana en totes les
vies de penetracid a la ciutat
(igual que a les rondes de distri-
buci6 i repartiment del transit),
amb limitaci6 de velocitat a 80
km/h i una reduccié en
'amplada dels carrils de circu-
lacié per tal de guanyar-ne un
dins la mateixa plataforma per
adjudicar-lo a noves “destina-
cions funcionals prioritzades”.

* Quan sigui possible,
ampliar minimament la plata-
forma, només en 'espai neces-
sari per poder seguir disposant
de voravies (arcens).

* Introduir la formula
CPFA (canal-assignat multifun-
cid) en les vies segregades, per
a us d’autobusos, camions i
vehicles vao, de forma fixa o
variable segons els llocs i les
circumstancies.

* Establir un sistema de
senyalitzacié intel-ligent mit-
jangant portics de senyals amb
telecomandament centralitzat,
per a la ordenacid i control tant
dels canals assignats, com dels
espais de prioritat per als tre-
nats de transit, i també per a la
vigilancia de les conductes del
transit i 'establiment de mesu-
res severes
d’accions poc adients.
Joan Anton Tineo

de correcci6



D'INTERES

Llica d’Amunt
Mobilitat i
solidaritat

La Regidoria de Mobili-
tat i Transportila
Regidoria de Cultura i
Cooperacio de PAjun-
tament de Llica
d’Amunt, van col‘labo-
rar activament amb la
Maraté de TV3, del 17
de desembre.

Des de la Regidoria de
Mobilitat i Transport
es va portar a terme la
campanya "Puja al Bus
per la Maraté", amb la
finalitat de destinar a
La Marato6 de TV3 la
recaptacio que es faci
entre les tres linies
urbanes de Transports
de Llica d’Amunt
durant tota la jornada
del dijous 14 de desem-
bre. Agafar el bus ni
que tan sols sigui per
pujar en una parada i
baixar a la segiient, ja
suposa aportar un gra
de sorra.

D'altra banda, la Regi-
doria de Cultura i Coo-
peracio portara a ter-
me la campanya "Vine a
la Fira de Nadal i
col-labora!", en qué es
destinara a La Marato6
la recaptacio del sor-
teig de les dues pane-
res de Nadal dels dies
16 i 17 de desembre.
Els beneficis obtinguts
en les dues activitats
seran I’aportacié popu-
lar que Llica ’Amunt
fa a la Maraté de TV3
de 2006.

Sens dubte, es tracta
d’una lloable iniciativa,

Granollers: Mes
mobilitat sostenible

empreses que tenen una forta incidéncia en la mobilitat ciuta-

dana i responsables de I'Ajuntament han signat el Pacte per a
la mobilitat de Granollers. Un compromis col-lectiu i compartit, fruit
d'un procés participatiu, en el que una trentena de persones, en
nom propi o representant empreses i entitats han pres part, entre
elles la PTP.

Un conjunt de sis jornades han permes debatre i recollir els
punts de vista dels diferents agents socials, respecte a la mobilitat, i
sintetitzar-los en 11 objectius del Pacte. Els objectius fixats en
aquest Pacte per la Mobilitat de la Ciutat de Granollers, marcaran la
tasca a fer en els propers anys, el pas segiient és I'elaboracio del
definitiu Pla de mobilitat de la ciutat.

EI passat 2 de novembre representants d'entitats, associacions i

Nous servei d'autobusos

Des de el 6 de novembre, es pot anar en autobds, des de |'esta-
ci6 de I'avinguda del Parc de Granollers, als poligons industrials
Jordi Camp, Font del Radium i Coll de la Manya, de Granollers, i Can
Castells de Canovelles. Per fer possible aquest servei, s'han creat
dues linies d'autob(s, una d'urbana i una altra d'interurbana, i s'ha
modificat |'itinerari de tornada de la linia L-1.

L'autobus de la nova linia urbana, de Transports Municipals de
Granollers, recorre més de vuit quilometres, des de I'estaci6 d'auto-
busos a la de RENFE de Granollers Centre i, des d'alla, pels poligons
Jordi Camp, Font del Radium i Coll de la Manya i, de tornada, fins a
I'estaci6 d'autobusos de Granollers.

La nova linia interubana d'autobus, gestionada per I'empresa
Sagalés, recorre tretze quilometres, des de l'estacio d'autobusos
de I'avinguda del Parc, passant pel centre de Granollers de Flor i
Maria Palau de Granollers i Indistria de Canovelles, fins al poligon
de Can Castells de Canovelles, per tornar a |'estacio d'autobusos de
Granollers. A més, s*ha modificat I'itinerari habitual de tornada de
Can Gili, de la linia L-1, de Transports Municipals de Granollers,
durant I'horari d'entrada i sortida de les empreses. Aquestes millo-
res formen part de |'aplicacid del conveni per a I'accessibilitat en
transport piblic i la mobilitat al conjunt de poligons del mercat labo-
ral de la conurbacio de Granollers, formalitzat el mes de setembre
entre el Secretari per a la Mobilitat de la Generalitat de Catalunya, i
els alcaldes de Granollers i de Canovelles.
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Millores
als serveis

interurbans

Mataro — Granollers —
Sabadell

A partir del passat mes d’octu-
bre, s’ha posat en servei una
nova linia d’autobis que enllaca
Sabadell, Granollers i Matard.
La linia es exprés i inicament
fa parades en aquests municipis,
amb uns temps de viatge de 20
minuts entre Sabadell 1 Grano-
llers i una hora entre la ciutat
del Vallés i Matar6. La fre-
qiiencia es aproximadament
d’una hora els dies laborables i
dissabte i de dues hores els fes-
tius.Aquesta linia permet fer
trajectes on el transport public
no disposa de cap competencia
al vehicle privat. Es un primer
pas per a la millora de les con-
nexions entre el Maresme i el
Vallés que I'Atlas del Transport
Public havia posat en relleu.
Sens dubte, aquesta linia era del
tot necessaria per enllagar tres
ciutats amb un importantissim
pes demografic i econdmic, no
només dins les seves comarques
respectives, sin en el conjunt
del pais.

Corbera de Llobregat -
Barcelona

El dia 1 de desembre es van
ampliar els horaris i la freqtién-
cia de la linia regular entre
Corbera de Llobregat, La Pal-
ma de Cervell, Molins de Rei i
Barcelona. D’aquesta manera,
els dies laborables hi ha una
freqiiencia de 20 minuts en
hora punta i 30 minuts la gran
part de dia i els caps de setmana
es guanya amplitud horaria, ini-
ciant abans el servei i reduint la
freqiiencia al llarg del dia.



Noves guies de lEMT

L’Entitat Metropolitana del Transport ha tret dues noves guies
del transport public de I'ambit de 'EMT amb un format com-
pletament renovat, amb una clara cartografia que permet una
comoda visualitzacio dels planols. Les dues guies ara editades,
tenen en com la xarxa de transport de Barcelona, pero amb
la diferéncia que una mostra la xarxa de I'ambit del Llobregat i
l'altra del Barcelonés Nord.

Llica de Vall: nou bus urba

El servei s’estructura en dues linies, la LV1 (blava), que dona servei a les
urbanitzacions més allunyades del centre 1 poligons industrials, 1 la LV2
(vermella), que uneix el centre amb les urbanitzacions més proximes al cen-
tre urba. La freqiiéncia de pas per les parades és d’una hora, iniciant el servei
7,15 hores del mati fins les 20,20 hores del vespre de dilluns a divendres i
amb un servei més reduit els dissabtes per cobrir el mercat setmanal. El vehi-
cle eés un microbus Iveco amb carrosseria Unvi, de prop de 28 places i adap-
tat a persones amb mobilitat recollida. Lacollida per part dels ciutadans ha
estat immillorable i, des del passat setembre que va entrar en servei, cada
més s’ha incrementat el nombre de viatgers

la pa radeta Dr. Tr@ffic news reporters

:Sota la catifa no,
1 sota la parada

El teletransport

questa poblacio és coneguda per haver conservat al llarg
| dels segles el seu caracter medieval. Llastima que els seus
I racons es vegin envaits pels carros del segle XX... ...no és

d. questa es la nova modalitat de neteja de les parades. La bros-
a 'amunteguem i la deixem a sota de la parada. Llastima que
I la marquesina, a diferéncia de les catifes, no tapi les deixalles i es

’ . . . ) . , .

I d'estranyar, doncs, que alguns intentin posar fre a aquesta plaga vegin d’aquesta manera. Un bon servei de transport piblic
: , .
La la desesperada, dient les coses pel seu nom. comenga a la parada on espera Iusuari.

____________________ T U |
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MOBILITAT

L Estud
la Mob

El desenvolupament territorial i urbanistic juguen un paper molt important en la generacio
de noves demandes de mobilitat ja que condicionen fortament les possibles respostes a
la mateixa en la mesura en que defineixen els models territorials i urbans, la densitat, la
distribucid espaial dels usos,... essent tots aquests elements uns dels principals
condicionants en la generacid de mobilitat.

es politiques urbanis-
tiques localitzen i
dissenyen els nous
espais publics, les
noves xarxes d’infraestructures
afavorint a uns o altres mitjans
de transport, regulant la quan-
titat i la disposicié de P'oferta
d’aparcament,... Es en aquest
sentit, que les noves politiques
de mobilitat, orientades a la
promoci6 dels mitjans de trans-
port més sotenibles i segurs
requereixen d’una coordinacid i
integracié amb les politiques
territorials i urbanistiques per
tal que els nous desenvolupa-
ments urbans siguin planificats
prenent en
I'impacte que generaran sobre
les actuals pautes de mobilitat.
La llei 9/2003 de la Mobili-
tat, pionera a tot Europa en
legislar de manera integral el
nou fenomen de la mobilitat, va
ser també pionera en concep-
tualitzar un nou instrument
d’avaluacié I"Estudi d’Avalua-
ci6 de la Mobilitat Generada”
(EAMG) que permet vincular
la mobilitat amb 'urbanisme.
Aquest nou instrument avalua
I'impacte que tindra sobre les
actuals pautes de mobilitat un
nou desenvolupament urbanis-
tic. El fet que aquesta avaluacié
es realitzi en les fases inicials
del seu planejament permet
introduir mesures correctores
per tal de minimitzar els costos

consideracié

socials 1 ambientals de la nova
mobilitat generada promovent
que aquesta es pugui satisfer
amb els mitjans de transport
més ecologics, 1 de manera pre-
ferent anant a peu i en bicicleta.
Perd una de les principals vir-
tualitats d’aquest nou instru-
ment és que estableix la possi-
bilitat que els promotors
publics o privats de les noves
actuacions generadores de
mobilitat participin en el
financament de I’increment
dels serveis de transport piblic
que resultin pertinents, practica
fins ara no habitual.

L’estudi suposa, pel seu
abast 1 contingut, un salt quali-
tatiu respecte les memories de
mobilitat sostenible que fins ara
eren requerides per la normati-
va urbanistica. En aquest sentit,
el nou Reglament de la Llei
d’Urbanisme ja fa menci6
explicita als EAMG com a

@ (Qualsevol pla
d’'ordenament
urbanistic o territorial
haura d'incloure,
necessariament, un
estudi sobre el seu
impacte en la mobilitat
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documentacié necessaria per a
tramitar algunes de les figures
del planejament urbanistic,
essent aquesta una clara mostra
de I'aveng en la integraci6, com
a minim, de la legislacié urba-
nistica amb la de mobilitat.

En mateéria de mobilitat, el
passat 19 de setembre es va
aprovar el Decret 344/2006
(DOGC ntim.4723-21.9.2006),
de regulacié dels EAMG. Pre-
viament a la seva aprovacio, el
decret ha estat sotmeés a un pro-
cés de debat i consulta en el
marc del Consell Catald de la
Mobilitat al llarg de tot aquest
any, procés en el qual la PTP
ha participat activament valo-
rant molt positivament la nova
reglamentacio.

El decret aporta novetats
significatives respecte al que
s’establia en la llei de la Mobili-
tat, avangant especialment en
els segiients aspectes:

La necessitat d'un EAMG

Tal i com es detalla en la
taula adjunta, sera necessari
elaborar un EAMG per a tra-
mitar i aprovar un ampli ventall
d’instruments d’ordenacié
territorial (plans territorials
d’equipaments o de serveis),
instruments d’ordenacié urba-
nistica (planejament general i
derivat) i projectes d’instal-la-
cions que tinguin la considera-
ci6 d’implantacié singular. En
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| d'Avaluacio de
litat Generada

el procés de tramitacié
d’aquests plans i projectes,
caldra sotmetre I'estudi a infor-
me de les autoritats territorials
de la mobilitat corresponents
aixi com al tramit d’informacié
publica. En aquest sentit, és
important destacar, que de
manera molt encertada, passen
a ser les Autoritats Territorials
de la Mobilitat (ATM) els
organs que han de valorar i
informar sobre els EAMG,
essent per tant uns espais de
decisi6é més propers al territori.

Com elaborar un EAMG

El contingut dels EAMG
variara en el grau de detall en
funcié del tipus de pla o projec-
te al que acompanyin. En tots
els casos pero, caldra avaluar la
mobilitat generada pel nou
desenvolupament i analitzar
I'impacte que aquesta tindra
sobre les xarxes d’itineraris
principals per a vianants, bici-
cletes, transport col-lectiu de
superficie i vehicles. Aixi
mateix, I'estudi haurd de conte-
nir una proposta de possibles
mesures correctores per tal
d’adequar les 4 xarxes ditinera-
ris principals als parametres de
planificacié que s’estableixen en
el decret. Aquests criteris de
disseny sén especialment
importants ja que otorguen
prioritat al vianant sobre la res-
ta de modes de transport en la
utilitzaci6 del viari pablic.

El finangament dels costos

La internalitzacié dels cos-
tos del transport és un dels
aspectes més prioritaris pel que
fa a les politiques de financa-
ment del transport public. Els



Ambit d'aplicacio dels EAMG (¥

Instruments d’ordenacid territorial

* Plans territorials d’equipaments o de serveis

Els EAMG s'incorporen al Pla com a document
independent i s'han de tramitar i sotmetre a
informacio pdblica amb aquest. Simultania-
ment han de ser sotmesos a informe de |'auto-
ritat territorial de la mobilitat corresponent.

Instruments d’ordenacid urbanistica

¢ Planejament urbanistic general i llurs revi-
sions 0 modificacions que comportin nova
classificacid de sol urba o urbanitzable

Els EAMG s'incorporen al Pla com a document
independent i s'han de tramitar i sotmetre a
informacio pdblica amb aquest. Simultania-
ment han de ser sotmesos a informe de |'auto-
ritat territorial de la mobilitat corresponent

¢ Planejament urbanistic derivat i llurs modifi-
cacions, que tinguin per objectiu la implanta-
cio d'usos o activitats

No sera obligatori en municipis de poblacié
inferior a 5.000 hab. excepte que formin part
d‘un sistema urba plurimunicipal o en actua-
cions que suposin la implantacié d’usos:

-residencials (> 250 habitatges),

-comercials o terciaris (> 1 ha)

-iindustrials (> 5 ha).

Els EAMG s'incorporen al Pla com a document
independent i s’han de tramitar i sotmetre a
informacio piblica amb aquest. Simultania-
ment han de ser sotmesos a informe de ['auto-
ritat territorial de la mobilitat corresponent

Projectes de noves instal-lacions que tinguin la
consideracio d'implantacio singular

Projectes d'ampliacié d'instal-lacions que tin-
guin la
consideraci6 d'implantacio singular

Projectes de reforma d'instal-lacions existents
que com a conseqiiéncia de la reforma passin
atenir la consideracié d'implantacié singular

Tenen la consideracid d'implantacions singu-
lars:
-els grans establiments comercials, indivi-
duals o col-lectius, d'acord amb la legislacid
d’Equipaments Comercials
-els edificis per a oficines amb un sostre de
més de 10.000 m2
-les instal-lacions esportives, lidiques, cul-
turals, amb un aforament superior a 2.000
persones
-les cliniques, centres hospitalaris i similars
amb una capacitat superior a 200 llits
-els centres educatius amb una capacitat
superior a 1.000 alumnes
-els edificis, centres de treball i complexos
on hi treballin més de 500 persones
-altres implantacions que puguin generar de
forma recurrent un nombre de viatges al dia
superior a 5.000

Els EAMG s'han de tramitar conjuntament amb
el projecte d'acord amb el procediment que
correspongui en cada cas.

Han de ser sotmesos a informe de I'autoritat
territorial de la mobilitat corresponent simulta-
niament al tramit d'informaci6 piblica del pro-
jecte.

Si el projecte no requereix aquest tramit
d'informacio pablica I'informe s’ha d'emetre
amb anterioritat a |'aprovacio del projecte o
atorgament de la llicéncia.

Si 'EAMG ja s’ha incorporat en |'elaboracié
del pla urbanistic corresponent sera suficient
una certificacio on es faci constar que ja s’ha
realitzat I'estudi.

(*) ElDecret és d'aplicacio a tots aquells projectes que no han estat aprovats inicialment abans de la data d'entrada en vigor del Decret (22/09/2006) i als projectes d'implantacions singu-

lars que no disposin de projecte de visat en la mateixa data.

(**) En cas que I'autoritat de la mobilitat corresponent no estigui consituida correspon emetre I'informe a la Secretaria per a la Mobilitat del DPTOP de la Generalitat de Catalunya

EAMG avancen en aquesta
linia obligant a que els promo-
tors de les noves actuacions
internalitzin part dels costos
socioeconomics de la mobilitat
que es generara. En aquest sen-
tit, els EAMG hauran d’incor-
porar una proposta en la que
els promotors de les actuacions

generadores de mobilitat, hau-
ran d’assumir:

* Part dels costos d"urba-
nitzacié de determinades infra-
estructures requerides per ser-
vir millor la mobilitat generada.

* Part del cost d’explotacid
dels serveis de transport piblic
requerits per donar servei a la
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mobilitat generada.

Tal i com va succeir amb la
llei de la Mobilitat, que ha
esdevingut un referent norma-
tiu per a la resta de comunitats
autonomkes fins al punt que j
s’esta redactant una llei de la
Mobilitat a nivell estatal, espe-
rem que amb 'aplicacié del
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decret dels EAMG, aquest nou
instrument esdevingui una eina
de referéncia per a la resta
d’administracions publiques
que, com la nostra, estan treba-
llant per integrar les politiques
de mobilitat en les politiques
territorials i urbanistiques. @
Georgina Andreu




MOBILITAT

Un exemple d'aplicacié practica

La gestio de mobilitat
generada a la UAB

La Universitat Autonoma
de Barcelona, com a
centre d'ensenyament i de
recerca, ha esdevingut, en
les darreres decades,

en un dels pols d'activitat
| d'atraccio de
desplagaments més
importants de la segona
corona metropolitana.

La seva localitzacio, i la
planificacio de les
infraestructures |

els serveis de transport
des del moment de la seva
creacio, ha condicionat
negativament
I'accessibilitat del campus
de Bellaterra de la UAB.

ot plegat fa que,

per una banda,

aquest espai esde-

vingui menys com-
petitiu respecte altres campus
universitaris. Les condicions
d’accés dels usuaris en termes
de temps i cost economic,
sobretot d’aquells que no tenen
accés al cotxe, son cada cop pit-
jors. Per altra banda, el model
de mobilitat generat per aques-
ta situacid resulta intensament
insostenible, molt insolidari 1
forga insegur.

Davant d’aquesta situacid,
la UAB, avancant-se al que esta-
bleix la Llei de la Mobilitat de
Catalunya, ha creat recentment
la Unitat de Gesti6 de la Mobi-
litat amb Iobjectiu de treballar
per maximitzar I'accessibilitat
dels seus campus prioritzant els
mitjans de transport més soste-
segurs i solidaris.
D’aquesta manera, es converteix

nibles,

en la primera universitat
d’Espanya que afronta la gesti6
de la mobilitat que genera, i el
segon centre que ho fa després
de la Zona Franca de Barcelona.

Per tal d’assolir els seus
objectius, la Unitat de Gesti6
de la Mobilitat centra les seves
actuacions en la interrelacié
constant amb les administra-
cions amb competéncies en la
planificacié dels transports, la
produccié de la informacié
necessaria per tal de conéixer
I'oferta disponible i la demanda
existent, la diagnosi del sistema
i la generacié de propostes de
millora.
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Cada cop més cotxes

En relacié amb la generacié
de la informaci6 necessaria, la
Unitat de Gestié de la Mobili-
tat ha presentat recentment
I'Enquesta d’Habits de Mobili-
tat de la Comunitat Universita-
ria de 'any 2006. Aquest estudi,
que d6na continuitat a les edi-
cions de 2001, 2002 i 2004, ha
entrevistat a 4.525 individus
sobre un univers d’unes 40.000
persones i aporta informacid
molt valuosa de cara a la plani-
ficacié dels serveis com ara la
procedencia de la comunitat
universitaria, els mitjans de
transport que fan servir per
desplacar-se i els motius de la
seva eleccid.

Com a resultats cal destacar
que la comunitat universitaria
procedeix, principalmen,t des
de les comarques properes a la
Universitat, especialment des
de municipis com Barcelona,
Sabadell, Cerdanyola, Terrassa,
Sant Cugat o Rubi. El 53,1%
de la comunitat de la UAB arri-

@ S'han ences totes
les alarmes: en dos
anys, els usuaris del
transport pablic han
passat del 61% al 53%,
aixo fa que la UAB es
plantegi un Pla de
Mobilitat
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ba al campus en transport
col-lectiu, el 41,1% en trans-
port privat, i el 5,8% en trans-
port no motoritzat. Més con-
cretament, el 7,4% ho fa en
autobts, el 33%, en Ferroca-
rrils de la Generalitat de Cata-
lunya (FGC), i el 12,7%, en
RENFE. Respecte al transport
privat, el 27,9% ve amb cotxe
amb un conductor sol, el 5,7%
ve conduint el cotxe amb altres
persones, el 6,3% venen en cot-
Xe perd com a acompanyant.
Aix0 déna com a index d’ocu-
paci6 dels cotxes d’1,1 persones
per vehicle, el que es tradueix
en més de 12.000 cotxes cada
dia al campus.

Pel que fa al transport no
motoritzat, 'estudi indica que
venen caminant el 5%, i en
bicicleta, el 0,8%.

Per municipis i corredors,
destaca que s del transport
col-lectiu és majoritari en
aquells que estan a prop de la
UAB i on hi ha presencia d'un
bon servei. En aquest sentit és
destacable I'elevat s del cotxe
des de Sabadell o Cerdanyola.

Transport pdlic a la baixa

Pel que fa a I’evolucid
d’aquestes dades, cal destacar
que respecte al 2004, I'ds del
transport col-lectiu ha dismi-
nuit (del 61,2% s’ha passat al
53,1%) 1, en canvi, ha augmen-
tat 1"ds del vehicle privat (del
35,5% s’ha passat al 41,1%).

Evidentment, els reparti-
ments modals responen a la
percepcié que té I'usuari sobre



Biciberg
Un aparcament segur
per a bicicletes

n la linia del foment de la

bicicleta com a mitja de

transport quotidia, la UAB
esta duent a terme una politica
d'aparcament que preveu
dues linies d'actuacid. Per una
banda, la instal-lacio d'aparca-
ments tipus “universal” a
menys de 50 metres de tots els
edificis. Per una altra, la ins-
tal-lacié d'aparcaments total-
ment segurs per cobrir aquella
part de la demanda que
necessita aparcar amb total
seguretat (bicis plegables,
eléctriques, etc).

En aquest sentit, la Genera-
litat de Catalunya, en el marc
del Pla Estrategic de la Bici-
cleta de Catalunya, ha
instal-lat un aparcament
automatic de bicicletes al mig
del campus. Amb el Biceberg
I'usuari realitza les operacions
d'aparcament mitjangant una
targeta xip dotada d’un codi
personal secret, amb un fun-
cionament molt similar al dels
caixers automatics. El temps
d'accés fins al contenidor dels
vehicles és de 30 segons, tant
per al seu diposit com per a la
seva retirada.

En un principi, els usuaris
tindran a la seva disposicio
places d'abonament, per a
aquells que volen aparcarla
bicicleta cada dia durantun
periode d'hores llarg, i places
de lliure Gs per a aparcaments
esporadics i de curta durada.
Tot i aixo, la gestid sera flexi-
ble en funcio d eles preferén-
cies que mostrin els usuaris.

Aquest aparcament estara
sotmes a una tarifa simbolica
que el diferenciara dels altres
aparcaments i que incentivara
I'arribada de nous usuaris al
campus. Per a més informacio:
mobilitat@uab.es @

Barcelona | Cerdanyola| Sabadell | Sant Cugat | Terrassa
Transport no motoritzat 0,2 % 12,4 % 0,3 % 0,0 % 0,0 %
Caminant 0,0 % 8,8 % 0,0 % 0,0 % 0,0 %
Bicicleta 0,2 % 3,6 % 0,3 % 0,0 % 0,0 %
Transport col-lectiu 788% 41,8% 582% 669% 39,3%
AutobUs 2,6 % 33,6 % 0,7 % 0,5 % 1,2 %
FGC 58,1 % 0,8 % 55,9 % 65,1 % 36,2 %
RENFE 18,1 % 74 % 1,5 % 1,3 % 1,9 %
Transport privat 21,0% 459% 41,6% 33,1 % 60,7 %
Cotxe conductor sol 16,0 % 27,8 % 31,5 % 24,0 % 41,5 %
Cotxe conductor + altres persones 2,5 % 83 % 3,0% 3,6% 8,4 %
Cotxe acompanyant 1,7 % 6,9 % 55% 52 % 10,6 %
Moto conductor 0,8 % 2,9 % 1,6 % 0,3 % 0,2 %
Moto acompanyant 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 % 0,0 %
Total 100,0 % (100,0 % (100,0 % (100,0 % |100,0 %

Font: Enquesta d’Habits de Mobilitat de la comunitat universitaria de la UAB, 2006

la qualitat del transport i a la
importancia que es dona a
cadascun dels parametres de
loferta existent. Pel que fa a la
valoracié dels transports
publics, el mitja que obté una
major puntuacié és FGC (amb
un 7,2), seguit de 'autobus
(amb un 5,7%) i de RENFE
(que obté un 4,8%). Dels FGC,
els atributs que millor es valo-
ren s6n la puntualitat, seguit de
la seguretat 1 a continuacid, la
combinacié d’horaris.

La rapidesa (23,5%), la
comoditat (21,3%) i la proximi-
tat al lloc de residéncia (18,7%)
son els principals motius d’elec-
ci6 del mijta de transport. El
quart motiu més esmentat és la
poca oferta de transport public,
indicat per els que es desplacen
amb vehicle privat (14%). El
cost economic €s un motiu poc
destacat en relacié a la resta,
situant-se al voltant del 4,4% .-

Els motius d’elecci6 varien
en funcié del mitja de trans-
port: un ter¢ dels usuaris del
transport col-lectiu U'escull per
la proximitat al lloc de residén-
cia; per als usuaris del vehicle
privat, el motiu més important
és la rapidesa (40%); i per als
qui es desplacen a peu i en bici-
cleta, indiquen tant la comodi-
tat com la proximitat al lloc de
residéncia com els principals
motius d’eleccié d’aquesta for-
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ma de desplacar-se.

Pel que fa al titol de trans-
port utilitzat, 'abonament que
més es fa servir és la T-10
seguit de la T-50/30. Els abo-
naments mensuals i trimestral
no tenen gaire exit, ja que
només surten a compte si es fan
uns quatre viatges diaris.

També es demanava I'opi-
ni6 sobre quatre instruments de
regulacié de I"ds del cotxe. La
proposta que gaudeix d’un
major grau d’acord és I'incre-
ment dels serveis de transport
public seguida per les mesures
destinades a afavorir I'ds com-
partit del cotxe. Les que reben
un menor grau d’acord son les
mesures destinades a I'incre-
ment dels espais destinats a
I'aparcament i a les mesures
contra la indisciplina en I'apar-
cament.

Pla Estrategic d'Accessibilitat
A partir de la informacié
aportada per aquest i altres
estudis, la UAB, en I’ambit de
les propostes, ha aprovat el Pla
Estrategic d’Accessibilitat de la
UAB com a eina que materialit-
za la politica sectorial de
I’Autonoma en matéria de
mobilitat i accessibilitat. Aquest
pla estableix el model de mobi-
litat que vol fomentar la Uni-
versitat 1 les linies estratégiques
basiques per assolir-lo. Aques-
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tes directrius basiques es desen-
voluparan posteriorment i
donaran lloc al Pla de Mobilitat
de la UAB. En resum, el Pla
Estrategic d’Accessibilitat pro-
posa el foment dels mitjans més
sostenibles, més segurs i més
equitatius i aconseguir un s
més racional del vehicle privat.
Entre altres coses s’esta treba-
llant en la diagnosi dels serveis
de transport col-lectiu per tal de
pactar les millores necessaries
amb les administracions com-
petents i en la redefinicié del
servei de bus intern al campus.
S’instal-len aparcaments de
bicicletes i es defineixen les xar-
xes de carrils bici d’accés 1 inte-
riors. S’adequa els edificis i
I’espai urbanitzat per facilitar
Paccessibilitat universal. Es tre-
balla en una politica d’aparca-
ments que permeti anar ade-
quant P'oferta existent als para-
metres optims de places/m2
construit i regular I"accés amb
cotxe. | també es treballa per
millorar la informacié disponi-
ble per part dels usuaris. Tot
aixd, implicant els agents a tra-
vés de la Taula de la Mobilitat
de la UAB i recolzat en diverses
campanyes de conscienciacio
com la Setmana de la Mobilitat
Sostenible i Segura. @

Rafael Requena
Unitat de Gestio de la Mobilitat de la Univer-
sitat Autonoma de Barcelona



MOBILITAT

Gestionar la mobilitat per poder respirar

Ens ofegarem!

El Govern de Catalunya ha posat en exposici piblica un projecte de decret que aplicara
71 mesures per reduir la contaminacid atmosferica a la regio metropolitana de Barcelona.
| és que cada cop és més elevat d'index de malalties respiratories causades per I'emissio
de gasos toxics, la major part dels quals tenen el seu origen en la congestid del transit.

a majoria d’aquestes

mesures van destina-

des a moderar la cir-

culacié dels vehicles i
la potenciacié del transport
public, ja que son els vehicles i
les seves emissions els principals
causants de la contaminacié de
NOx i particules en suspensié
de les nostres ciutats. Des de
1'Associaci6 per a la Promoci6
dels Transport Publics volem
donar ple suport a aquestes
mesures, perqueé si volem respi-
rar a les nostres ciutats, si volem
evitar els milers de morts per la
contaminacié i les desenes de
milers d’afectats per afeccions
respiratories i al-lergies, només
hi ha un cami: fer un s racional
del cotxe privat, restringir el pas
dels vehicles, reduir les veloci-
tats, transvasar les mercaderies
de la carretera al tren i al vai-
xell, i sobretot potenciar el

@ Lareduccio de la
velocitat, perella
mateixa, no solucionara
el problema sind va
acompanyada d'altres
mesures per lluitar
contra la congestio,
com poden ser els
carrils-VAQ i la
potenciacio del
transport piblic, i de
manera especial,

el ferroviari
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transport public de forma
valenta i decidida.

Ja comencen a sortir
detractors de les mesures pro-
posades, sense donar cap alter-
nativa real que permeti solucio-
nar el gravissim problema que
afecta I'aire que respirem cada
dia. Volem fer reflexionar a tot-
hom, i demanar-los que no
facin demagogia, que amb la
salut no es pot jugar, ara toca
debatre les mesures proposa-
des, pero aportant solucions i
millores a allo plantejat.

Primer és la salut

En aquest sentit, volem
incidir en el debat indicant que
és cert que la mesura de reduc-
cié a 80 km/h —a la qual donem
suport i defensem des de fa
forca temps- per si sola no
solucionara tots els problemes.
Es evident que cal acompanyar-
la d’altres que permetin fer-la
realment efectiva 1 assolir
Iobjectiu de reducci6 de conta-
minaci6, per aquesta rad i per
evitar congestions defensem
entre altres mesures:

* La implantaci6 de peatges
ecologics VAO (gratuitat dni-
cament per als vehicles amb
més de tres ocupants) en els
principals accessos a les grans
ciutats. Per disminuir la con-
gesti6 1 afavorir I'ds del cotxe
compartit.

* La creaci6 de carrils
BUS-VAO en les vies rapides
actuals, qiiestié que possibilita
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la reduccié de la velocitat a 80
Km/h, ja que els actuals carrils
de 3,5 m, poden passar a ser
carrils de 3,m, 1 per tant possi-
bilita crear-ne de nous per a
BUS -VAO que permetin la
prioritzacié del pas del trans-
port public i vehicles compar-
tits.

* La realitzacié d’un potent
i ambici6s pla de serveis que
suposi una extraordinaria
potenciacié del transport pablic
ferroviari (trens i tramvies) i els
autobusos interurbans.

* L’adopcié de mesures
extraordinaries de regulacié del
transport de mercaderies per
carretera, aplicant mesures per
evitar la congesti6, forcant el
traspas de mercaderies al tren,
aplicar mesures de restricci6 de
transit de camions en hores
punta, afavorint el moviment
de mercaderies per la nit, quan
no estan congestionades les
carreteres, la implantacié de fil-
tres i el compliment de la nor-
ma Euro 4 en els vehicles, entre
moltes altres mesures.

L’abast del tema és tan
important que seria molt dificil
analitzar-ho en un breu escrit,
perd volem encoratjar el nostre
govern a defensar la salut dels
ciutadans i demanar a tota la
ciutadania i institucions socials
una serena reflexié i un com-
promis individual i col-lectiu en
el cami de la sostenibilitat, la
racionalitat i la defensa de la
nostra salut.

Doncs si Paire que respi-
rem ¢s contaminat i no hi fem
res, la conclusi6 és obvia: ens
ofegarem! @

Lluis Carrasco
Vicepresident de la PTP



S'hivan adherir 94 municipis i 39 entitats

La Setmana de |3
Mobilitat retroba la via

n any més s’ha portat a terme

la Setmana de la Mobilitat Sos-

tenible i Segura en el marc de

la convocatoria europea del
Dia sense Cotxes. Si bé en anys anteriors
forca mitjans de comunicacié posaven
I’émfasi, en mesurar I'éxit o fracas d’aquesta
convocatoria, en el nombre de persones que
deixaven el cotxe a casa, ara les unitats de
mesura son diferents perqué el que perse-
gueix aquesta Setmana no €s que alguns
ciutadans deixin un dia a I'any el cotxe a
casa, sin6 conscienciar de la necessitat de
canviar el model de mobilitat. I en aquest
proposit cal dir que la Setmana ha complert
amb escreix el seu proposit.

Han estat centenars les aparicions als
mitjans de comunicacid, sobre tot en
’ambit de la televisio i de la radio, de molts
portaveus que anaven desgranant un missat-
ge global de la necessitat de canvi de model,
tot i que sovint el missatge prenia carta de
naturalesa sectorial. Es just reconéixer que
les monumentals pifies de la Renfe des de la
tornada de vacances han ajudat —i molt- a
que I'ideari de la Setmana fos molt present
en els mitjans de comunicacid.

Curs de

Mobilitat sostenible

aplicada als centres de treball

per les ciutats i > Del 7 de febrer al 27 de juny de 2007
el medi ambient > Els dimecres de 18.00 h. a 20.00 h.
> Sales de formacio sindical de CCOO i UGT a Barcelona

Informacio i inscripcions: 932 444 970 (Vanessa Bastida)

Salé de PEquipament

> Fira de Barcelona
> 27 de febrer al 2 de marg de 2007

Dins del marc de la Fira es duran a terme les
“Ill Jornades Internacionals del Biodiésel” amb el suport de
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Un revulsiu en la llurta contra el canvi climatic

|'Informe Stern

a preocupacié pel

canvi climatic és cada

cop més evident en

la societat. La pre-
sentacié de 'Informe Stern per
part del primer ministre brita-
nic, Tony Blair, ha suposat un
revulsiu per la lluita contra el
canvi climatic. El cop d’efecte
de I'informe no només radica
en el seu contingut, sind en la
seva presentacié per part d’un
lider destacat de I’economia
mundial. Les conseqiiencies del
canvi climatic s6n cada cop més
evidents i percebudes pels ciu-
tadans: temperatures extremes,
huracans, descontrol del cicle
de l'aigua, desaparicié de la tar-

dor i la primavera, noves malal-
ties i insectes propis dels tro-
pics, aveng de la desertitzacio, i
un llarg etcétera.

El canvi climatic ha estat
denunciat per la comunitat
cientifica i pel, freqlientment
desprestigiat, moviment ecolo-
gista des de fa decades. Perod
sha calgut la intervencié dun
lider del capitalisme mundial
com Blair, per a que el proble-
ma abasti la transcendéncia que
mereix. [ és que el canvi clima-
tic és un problema transversal:
afecta tots els ambits relacio-
nats amb la propia existencia
humana. La intervencié del pri-
mer ministre britanic podria ser
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la primera passa per a qué un
problema global i mancat de
lideratge com el canvi climatic,
sigui interioritzat també pels
més esceptics sectors econo-
mics i socials.

Un daltabaix economic

A banda dels transcenden-
tals i sovint desconsiderats des-
gavells sobre la fauna i la flora
del pleneta, 'informe Stern se
centra en els problemes que es
generaran sobre la societat i
I’economia si no s’actua contra
el canvi climatic. Segons aquest
informe, les perdues de recursos
naturals aixi com els 200
milions de refugiats a causa de
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les sequeres degeneraran en
peérdues economiques del 5%
del PIB mundial: una crisi sense
precedents després del crack del
1929. Ja no es tracta d’una
adverténcia d’alguns grups eco-
logistes “catastrofistes” sind
d’un estudi coordinat per un ex-
economista del Banc Mundial i
assessor del govern britanic.

Algunes de les conclusions
que emanen del document (que
es pot consultar a la web de la
PTP, www.laptp.org) son:

* Que encara queda temps
per evitar els pitjors impactes
del canvi climatic si emprenem
mesures energétiques alternati-
ves ara. L’informe assenyala



que cal invertir un 1% del PIB
mundial fins el 2050 per aturar
el canvi climatic.

® Que el canvi climitic
podria tenir impactes molt
greus en el desenvolupament
de I'economia mundial, degut a
Iesgotament de recursos i emi-
gracions massives.

e Que els costos de Pesta-
bilitzacié del clima son consi-
derables pero manejables; una
demora seria perillosa i molt
més costosa.

® Que es requereixen
mesures sobre tots els paisos i
que aquestes 1o tenen per que
frustrar les aspiracions de crei-
xement de paisos rics o pobres.

® Que el canvi climatic exi-
geix una resposta internacional,
basada en un enteniment comi
dels objectius a llarg termini i
un acord sobre els marcs
d’accid.

* Respondre al canvi
climatic no equival a empobrir-
se ni deixar de créixer, sin6
adaptar-se a les necessitats del
futur.

Es destacable que un infor-
me d’aquesta envergadura
adverteixi de les conseqiiéncies
sobre Ieconomia, aspecte valo-
rat per sobre del medi ambient
amb massa freqiiéncia des
d’alguns poders factics dins la
societat. Juntament amb la res-
ta de motius, ’adverténcia
economica de I'Informe Stern
hauria de ser I'esperd definitiu
per a engegar el canvi. Recor-
dem que a Catalunya, el 40%
dels gasos amb efecte hiverna-
cle son generats pel mén del
transport, molt especialment
pels cotxes, camions i avions.

Quedem-nos, doncs, amb
la conclusié més important de
I'Informe Stern: encara som a
temps per a frenar el canvi
climatic. Moguem-nos amb el
planeta!

Vanessa Bastida
Tecnica de medi ambient. PTP

_Una veritat
Incomoda

es d’un discurs

que combina ele-

ments cientifics
alhora que didactics, aques-
ta pel-licula descriu exhaus-
tivament quines son les
causes i conseqiiencies del
fenomen del canvi climatic,
il-lustrant-ho amb alar-
mants estadistiques 1 ate-
rradores imatges dels
impactes sobre la natura, la
societat i 'economia glo-
bal.

La pellicula es desen-
volupa a través d'un seguit de conferencies
sobre el canvi climatic del mateix Al Gore,
entrellacades amb fragments de la seva vida pri-
vada. No obstant aix0, més enlla de tractar-se
d’un film sensacionalista, Una veritat incomoda
és un documental esperancador. Primerament,
perqué abandona la idea de la incertesa entre la
comunitat cientifica sobre I'escalfament global.
No n’hi ha cap dubte que existeix aquest feno-
men, i els estudis al respecte son irrefutables.
Aixi doncs, Gore incideix en la idea que es trac-
ta d'un problema de voluntat politica i encoratja
els dirigents mundials a cooperar envers la solu-
ci6 d’aquest.

I en segon lloc, perque les eines per a com-
batre aquesta crisi estan realment a 'abast de
tothom. Amb el canvi d’habits en la nostra vida
quotidiana es poden assolir grans resultats en
estalvi energetic i reduccié d’emissions de CO2.
El documental fa incis en que, arribats al punt
critic on ens trobem, la ciutadania hauria
d’adoptar una actitud respectuosa responent,
senzillament, a un repte més moral que politic.

Sense I'estreta col-laboracié d’aquestes dues
estrategies no es podra posar fre al fenomen del
canvi climatic.

Malgrat la qualitat del documental, alguns
aspectes d’aquest poden suscitar el recel dels

Mobilitat Sostenible 25

40/ hivern 2006

més critics espectadors.
D’una banda, perqué en
determinats moments pot
resultar una estratégia elec-
toralista de I’ex-candidat
Gore, especialment quan
aquest protagonitza
moments de gloria en mul-
titudinaries conferencies i
ens explica episodis emotius
de la seva vida. D’altra ban-
da, perque encara predomi-
nen les imatges de xeme-
neies fumejants i industries
contaminants com a princi-
pal causa de I'escalfament global. Per contra,
I'efecte de les emissions difuses i incontrolables
provinents del transport motoritzat -privat o de
mercaderies- son molt poc presents (fins al punt
que el mateix Gore fa la seva “creuada pel canvi
climatic” en cotxe oficial!) . Aixi i tot, cal
reconeixer la trajectoria d’aquest dirigent demo-
crata, candidat a la presidencia d'un dels estats
que encara no ha ratificat el Protocol de Kyoto i
que alhora és dels que més contribueixen al can-
vi climatic. Precisament, un dels continguts que
més trobem a faltar al documental sén les actua-
cions per a frenar el canvi climatic. La pel-licula,
que sobretot esta centrada en diagnosticar el
canvi climatic i alertar-ne de les conseqiiéncies,
arracona el capitol de les solucions a un seguit
de consignes escrites entre els credits finals.
Esperem doncs que aquest documental mar-
qui tendeéncia i que, d’ara en endavant, les prin-
cipals forces politiques del nostre pais incloguin
en els seus programes actuacions contundents
contra el canvi climatic, fet que, fins el moment,
resulta una qiiestié de segon ordre. Haurem de
replantejar-nos, necessariament, la nostra
manera de moure’ns.
V.B.

Us recomanen la web www.climatecrisis.uip.es/thescience
(Papartat “Redueix el teu impacte mentre et mous”).



Importants millores a TMB 1 TUSGSAL

La xarxa d'autobusos
sequelx en expansio

Darreres actuacions
de TMB en
materia d'autobusos

En el darrer trimestre de 2006, TMB
hacompletat les actuacions que tenia previs-
tes en materia d’autobusos. Tant sols resta
pendent la moderniztacié del material
mobil amb la substituci6 dels darrers auto-
busos de sol alt, de manera que tota la flota
estara adaptada a persones de mobilitat
reduida.

Noves linies

El 26 presta servei a una zona
deficitaria en transport public.
Foto David Llorca

El 28 de setembre, va entrar en servei la
linia 131 de Bus del Barri, que atén el Put-
xet 1 llocs com el mercat i 'hospital de Sant
Gervasi, el club de tennis Barcino, els jar-
dins del Turé del Putxet i de la Tamarita, a
més de connectar amb altres linies de bus,
la L3 de metro i la L7 dels FGC. Una altra
linia de Bus del Barri fou inaugurada el §
d’octubre, la 129, amb un recorregut pel
barri del Coll, un indret que es caracteritza
per la seva dificil accessibilitat donat el pen-
dent i Iestretor de molts dels seus carrers.
Com a tercer servei de proximitat, va

comengar a circular la linia 196, que uneix
la placa Kennedy amb Bellesguard, i permet
dotar de transport public la part alta de la
Bonanova i enllagar amb equipaments com
son el Cosmocaixa, la finca Bellesguard i les
oficines de la Universitat Oberta de Cata-
lunya (UOC).

En quant linies ordinaries, el 26 d’octu-
bre va entrar en servei la linia 26, que uneix
el Poblenou (cementiri) amb Riera d'Hor-
ta-Arnau d’Oms, prop de la placa del Virrei
Amat. Aquest servei presenta un tragat ver-
tical mar-muntanya a través dels carrers
Josep Pla i Selva de Mar, una zona fins ara
desproveida de transport public. En el barri
del Congrés cobreix el trajecte que abando-
na la linia 36 amb motiu del seu perllonga-
ment fins a Can Dragé.

Finalment, des del 30 de novembre,
Montcada i Reixac compta amb una nova
linia urbana, la 156, que uneix els barris de
la Carrerada i Pla d’en Coll a través d’un
important poligon industrial que disposa el
municipi. Aquesta era una reivindicacié vei-
nal que comptava anys d’antiguitat. El nou
servei també connecta llocs com el Pavellg
Municipal Miquel Poblet, el futur segon
centre d’atencié primaria, la comissaria dels
Mossos d’Esquadra, el complex ladic i
esportiu Montcada Aqua i el Centre Civic
Antigues Escoles, entre d’altres.

Perllongaments

A mitjans d’octubre, direnets linies van
veure allargat el seu recorregut. La linia 17
arriba fins el barri de la Clota, disposant
d’una nova parada a P'entrada de I'hospital
de la Vall d’Hebrén. La linia 14, fins el
cementiri del Poblenou; la linia 36 va can-
viar el seu nou origen i final a Can Drag,
davant el centre lidic Heron City i El Cor-
te Inglés. Altres actuacions han estat la linia
120 de Bus del Barri s’ha perllongat fins a
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I’Arc de Triomf donant aixi servei a bona
part del Casc Antic i enllacant directament
el Raval amb el Born.

Millores a la xarxa del Niths

Cada vegada l'oferta de bus
de nit és més gran.

El 23 de novembre, 'EMT ha reestruc-
turat novament la xarxa nocturna d’autobu-
sos del seu ambit coneguda coma Nitbis.
Les actuacions més destacades han estat
laova linia N5 entre la placa de Catalunya i
el Carmel, i el notable perllongament de la
linia N7, amb un nou itinerari des de
Pedralbes fins el Forum passant pel centre
de la ciutat. L’oferta ha millorat a les linies
N0, N1, N2, N3, N4, N5, N6, N7, N8 N9
i N11, que passen a tenir un interval de pas
de 20 minuts els dijous, divendres, dissabtes
i vigilies de festius. A més, les linies N1,
N2, N3, N6, N8, N9 i N11 amplien 'hora-
ri de servei, passant a comencar més aviat 1
a finalitzar més tard amb el proposit
d’adaptar-se als horaris del metro i dels
autobusos diiirns. Per a tot aix0, ha estat
imprescindible la incorporacié de 21 auto-
busos més a la flota ja existent, havent en
circulacié 56 unitats els dies feiners i festius,
181 els dijous, divendres, dissabtes 1 vigilies
de festius.

La reestructuracié ha afectat també al
punt neuralgic que és la placa de Catalunya,



agora del bus nocturn on s’han canviat els
punts de parada de les linies per tal de faci-
litar els intercanvis. Segons anuncia
’'EMT, es preveu que per a la propera pri-
mavera de I'any vinent, encara arribaran
més millores que acabaran de consolidar la
xarxa nocturna d’autobusos de Barcelona i
la seva area metropolitana.

Novetats a
la xarxa de TUSGSAL

TUSGSAL també ha introduit
novetats en la seva flota.
Foto David Llorca

En ’ambit del Barcelonés Nord,
TUSGSAL ha vingut realitzant modifica-
cions de la seva xarxa. La incorporaci6 de
nous autobusos al seu parc motor ha
permeés la materialitzacié d’algunes actua-
cions que tenia pendents.

Des del passat 9 d’octubre, es va estre-
nar la nova linia urbana de Badalona BDO,
recorregut de
circumval-laci6 per a permetre connectar

que efectua un

entre si les diferents instal-lacions de la
ciutat sanitaria de Can Ruti (Hospital Ger-
mans Trias 1 Pujol, Institut Guttmann i el
Tanatori), a més de permetre la corres-
pondéncia amb les linies B19, B24, B26 i
B27. D’altra banda, el dia 23 dels corrents
va entrar en servei una altra linia urbana,
la BD7, que uneix Iestacié de Rodalies-
RENFE i del TRAM de Sant Adria de
Besos amb 'avinguda de Marti Pujol a tra-
vés de la nova facana maritima, encara en
construcci6 1 en procés de consolidacid.
D’aquesta manera, la ciutat de Badalona
disposa cada vegada més d’una major
cobertura territorial amb transport public.
Finalment, esmentar que des del 12 de
desembre, la linia B24 ha variat el seu
recorregut per donar servei ' Institut
Guttmann, a Can Ruti. @

Ricard Fernandez

Un servel per
a la socletat

Oliveras: Tercera linia
urbana de Sant Bo

D’acord amb ’Entitat Metropolitana del
Transport (EMT), Sant Boi de Llobregat
disposa de més transport urba. La nova linia
SB3 se sumara a 'oferta ja existent de linies
urbanes, com ara la SB1 i SB2, i permetra
cobrir, encara més, la comunicacié entre els
barris i els principals equipaments locals.

La linia SB3, que gestiona I"empresa
Oliveras, ofereix una excel-lent oferta de
transport de proximitat i accessible per a
tothom. Aquest autobis circulara entre el
Tanatori i la part alta de Marianao, comuni-
cant també amb I’'Hospital i estacié de
Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya.

Les tres linies urbanes disposen d’una
flota de 8 vehicles adaptats al 100% per a
I'accés de persones amb mobilitat reduida, i
permet cobrir tota la trama urbana del
municipi, aconseguint connectar llocs i
espais diversos molt necessaris per la ciuta-
dania. La SB3 funcionara tots els dies de
I'any de dilluns a dissabtes feiners, oferint el
servei d’un autobis cada hora.

Rosanbus: autohusos
adaptats a L Hospitalet

Per acord del Consell Metropolita de
I’Entitat Metropolitana del Transport, el
servei “Porta a Porta”, que presta I'empresa
Rosanbus des de 'any 1997, renova i amplia
la seva flota de microbusos adaptats per al
transport de persones amb mobilitat reduida
severa, amb 'adquisicié de tres vehicles
nous.

La incorporaci6 dels nous microbusos,
que integraran una flota total de sis vehicles
per al servei de persones amb greus dificul-
tats de mobilitat, té beneficis directes sobre
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els seus usuaris, ja que permet I"ampliacié
el nombre de rutes i redueix el temps de
permanencia dels viatgers al vehicle.

Les rutes diaries fixes, dissenyades i ges-
tionades per Rosanbus i per I’Area de Mobi-
litat de I’Ajuntament, consisteixen a recollir
a cadascun dels usuaris en els seus domicilis
per transportar-los als seus corresponents
centres de destinaci6: Tallers Can Serra,
Resideéncia Can Serra, Col-legi Sant Jaume,
Casa Boleda, IES Provencana i Tallers Bell-
vitge. Amb 'entrada en servei dels nous
microbusos també s’aconsegueixen una
millor distribuci6 i comoditat de les perso-
nes que viatgen, sense saturar 'ocupacié dels
vehicles.

El “Porta a porta” és un
exemple de I'as del transport
public amb finalitats socials.

El “Porta a Porta” també fa serveis
esporadics de grups cada setmana per trans-
portar les persones discapacitades a fer pisci-
na als poliesportius Fum d’Estampa i Sergio
Manzano. Per a grups, sobretot els caps de
setmana, també es fan excursions especials.

De gener a octubre de 2006, Rosanbus,
SL ha fet més de 15.500 viatges en aquests
microbusos adaptats, gracies a la col.labora-
cié entre ’Ajuntament de I'Hospitalet i
I’Entitat Metropolitana del Transport. @
Redaccio



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

La ciutadania s’ha pronunciat a favor

Estocolm diu “si”
al peatge urba

Els habitants d’Estocolm han decidit restringir
I'accés al casc urba per reduir la pol-lucié i

guanyar en qualitat de vida

En el nimero 37 de la
revista, us informavem
d'una prova pilot que duia
a terme I'Ajuntament
d'Estocolm amb la finalitat
d'implantar un sistema de
peatge urba.

Després del periode de
proves, al setembre es va
celebrar un referendum
sobre I'adopcid definitiva
d'aquesta mesura.

Un consulta popular

que ha rebut el suport
majoritari dels ciutadans
de la capital sueca.

inalment, el nou

govern suec de centre-

dreta ha acceptat de

reintroduir el peatge
urba a la capital després dels
resultats del referéendum del
darrer mes de setembre, cosa
que es podria produir en un
termini de mesos. El dubte esta
ara en qué es fard amb els fons
recaptats.

Tal i com hem anat infor-
mant darrerament, de gener a
juliol d’enguany s’ha provat el
peatge urba a la ciutat d’Esto-
colm, després del qual en el
mes de setembre es va efectuar
un referéndum sobre la seva
continuitat.

A la pregunta “S’hauria
d’implantar el peatge urba a
Estocolm?”, el 53% dels
votants es van decantar pel sf i
Paltre 47% pel no, de manera
que la ciutat esdevé la primera
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d’Europa que aprova popular-
ment la mesura.

La resolucid no es presen-
tava tan clara atés que en 14 de
la resta de 25 municipis del
Gran Estocolm, situats en arees
sota control del centre-dreta, es
va efectuar un referéndum amb
una formulacié diferent, que es
va traduir també en un resultat
diferent: a la pregunta, “Hauria
de ser permanent el peatge
urba d’Estocolm?”, el 40% va
votar si i el 60% no.

La importacia de les proves
Jos Dings, director de
T&E, destaca la importancia
que una majoria de la poblacié
més directament afectada pel
peatge urba votés que si: “aix0
és molt significatiu perque
demostra que quan hi ha un
periode de prova i la poblacid
pot percebre’n els beneficis, la
percepcié de la gent canvia.
L’oposicié al peatge urba de
Londres era més forta abans de
la seva introduccid, pero des-
prés de la implantacié es va
anar evaporant en provar-se’n

@ L'accio de les
persones pot incidir
directament en un
model de ciutat
sostenible i habitable
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Iefectivitat. En canvi, a Edim-
burg la votacié es va celebrar
abans que s'introdufs, 1 una cla-
ra majoria el va rebutjar”.

Per la capital sueca transita
diariament més de mig milié de
vehicles, 300.000 dels quals es
concentren en les hores punta.
En iniciar-se la prova del peat-
ge urba que va durar del 3 de
gener al 31 de juliol, les autori-
tats esperaven una reduccié del
transit a la ciutat d’entre el 10 i
el 15%. A la practica la dismi-
nucié del transit ha estat del
20-25%.

El referendum es va fer
coincidir amb la celebracié de
les eleccions generals, comunals
i locals a tot Suécia, que va
suposar la fi del govern de coa-
licié de centre-esquerra existent
al govern, essent substituit per
una coalicié de centre-dreta.
En un primer moment, els
principals partits de la nova
coalicié no van reconeixer
Iexisténcia d’'una majoria a
favor del peatge urba, de mane-
ra que no pensaven en reintro-
duir-lo, pero finalment el
ministre suec de transports s’ha
compromes en la impantacié de
la mesura.

La qiiesti6 esta en que es
fara amb els ingressos proce-
dents del peatge urba: el nou
govern el veu ara com una
opcid per finangar el creixe-
ment del transport public, com
ara la construccié d'una nova
via de circumval-lacié per Iest
d’Estocolm. @



Cotxes més eficients en la reduccio del CO:

Quins constructors
s'ho prenen de debo?

T&E ha publicat els resultats d'una recerca pionera que
mostra la veritat darrera de |'acord voluntari entre
constructors de cotxes en la limitacid d'emissions de C02

dels nous vehicles.

‘acord, signat el

1998, establia de mit-

jana  un  maxim

d’emissié de 140
grams de CO2 per km al final
del 2008 (amb un objectiu
“informal” de 120 g/km pel
2012) per als nous cotxes
venuts a la Unié Europea. A
hores d’ara ja és evident que els
constructors no podran acom-
plir aquesta mitjana, i molts
d’ells declaren que I'objectiu és
impossible.

Pero la recerca ha aportat
alguns resultats interessants:

* Un constructor (Fiat) ja
ha assolit 'objectiu dels 140
g/km dos anys abans.

* Dues altres empreses
(Citroén i Renault) estan ben
situades per assolir-lo a temps,
amb dues més (Ford i Peugeot)
molt a prop.

* 15 dels 20 estan tirant per
terra els esforcos del “top five”
i fent caure la reputacié de la
inddstria de "automocio.

Aat Peterse, responsable de
T&E per a vehicles més nets,
diu: “Primer que res hem de
felicitar a Fiat, i també a
Citroén i Renault, per llurs
esforcos. Evidentment s’han
pres seriosament I"acord volun-
tari 1 han mostrar el que es pot
fer. Perd lamentem que els seus
esforcos es vegin infravalorats
per aquells constructors que
han fet menys”.

Els resultats permeten revi-
sar la reputaci6 de la que algu-
nes marques gaudeixen en ter-
mes mediambientals: atés que
Alemanya va ser un dels pri-
mers paisos a reconeixer 'ame-
naca dels medi ambient, les
seves industries s’han vist sem-
pre com implicades en la tecno-

Encara son poques les marques que aposten per cotxes eficients.
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logia més avancada; perd els
quatre constructors alemanys
(Mercedes-Benz i Volkswagen,
BMW i Audi) estan tots situats
en la meitat inferior de la llista.
Aixi mateix, el Japé resulta par-
ticularment perjudicat en 'ana-
lisi, amb tres de les seves cinc
empreses ocupant les darreres
tres places, assolint Toyota tni-
cament la setena.

Per una legislacio estricta

Peterse afegeix que “final-
ment es demostra que 'objectiu
dels 140 g/km és assolible, pero
que mentre no hi hagi incentius
o penalitzacions, globalment la
inddstria no el complira. Tot
plegat ens porta a la necessitat
d’una legislacié que obligui a
complir uns objectius d’eficien-
cia en combustible per garantir
que els nous cotxes redueixin a
la meitat el consum en la pro-
pera decada. La Uni6 Europea
és actualment Idnica gran regi6
economica sense imposar nor-
mes per Peficiéncia del com-
bustible dels vehicles, de mane-
ra que és hora que ens posem al
mateix nivell dels Estats Units,
la Xina i el Japo.

L’Associacié Europea de
Constructors d’Automobils
(ACEA) ha criticat Pestudi de
T&E. El seu portaveu Sigrid de
Vries ha assenyat que “Hi ha
un compromis a nivell de tot el
sector 1 és incorrecte analitzar
les empreses una per una, ja
que hi ha una gran diversitat
dins la inddstria europea de
I'automoci6”. @



REPORTATGE

1906-2006
Els cent anys

del funicular
de Vallvidrera

er tal de comunicar
amb transport la
poblaci6 de Vallvidre-
ra, Pany 1892 es va
projectar un funicular a vapor,
el primer del pais si s’hagués
arribat a fer. Anys després,
I’empresa Ferrocarril de Sarria
a Barcelona va reprendre el
projecte i, finalment, el 3
d’octubre de 1906, I’Estat
espanyol li va atorgar a la con-
cessi6 per a la seva construccid.
El dia 24 segiient, aquest nou
mitja es va inaugurar, comuni-
cant la carretera de Vallvidrera
amb el centre del nucli urba del
mateix nom. La linia tenia 730
metres de longitud, un desni-
vell de 163 metres, un pendent
del 22,32% 1 dos cotxes de fusta
que assolien els 5 m/seg. Havia
dues estacions: la inferior,
situada a la carretera de Vallvi-
drera, i la superior, situada a la
plaga de Pep Ventura, destacant
un bonic edifici modernista
actualment existent. Amb
Pelectrificacid 1 tramviaritzacid
del tren de Sarria, aquesta
empresa va aprofitar per a per-
llongar la seva linia procedent
de la plaga de Catalunya fins a
Pestacié inferior del funicular.
Naixia aixi I'estacié Peu del
Funicular.
El 3 de juny de 1908, un
particular que tenia el projecte

Mobilitat Sostenible

30

d’establir un parc d’esbarjo
batejat com a Lake Walley, va
inaugurar un petit tren que
aprofitava una mina d’aigua
que conduia 'aigua potable del
panta de Vallvidrera fins a
Sarria: el Mina-Grott. Per
aquest motiu, la linia del funi-
cular va obrir un baixador que,
per mitja d’un pont, permetia
una rapida correspondeéncia
amb el trenet. Per aixo, podem
dir que aquesta estacié es va
convertir en el primer inter-
canviador ferroviari de Barce-
lona.

Malgrat tot, el director del
funicular de Vallvidrera, Euge-
ni Koetlitz, pels recels que li
generava la nova competencia,
va presentar una dentncia con-
tra el Mina-Grott argumentant

La modernitzacio
dels combois i la
integracid tarifaria
consoliden la validesa
actual d'un mitja de
transport com és
el funicular
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que no reunia les suficients
condicions de seguretat en cas
d’accident. Per aixo, el petit
tren fou temporalment clausu-
rat fins que, després d’un judici,
es va tornar a reobrir com a
servei regular de passatgers i no
com a atraccid turistica.

L’enginyer Carles Monta-
fiés es va fer carrec de la linia i
la va convertir en la primera
linia de metro de Barcelona, de
I’Estat espanyol i una de les
més antigues del mén. Per
Reial Decret de 9/8/1909, es va
obligar a Montanés que dema-
nés una concessié per a perllon-
gar el ferrocarril de Sarria fins a
Les Planes, i en el moment de
la inauguracié del nou tram, el
Mina-Grott deixaria de circu-
lar. T aixi va ser, que amb I'ajut
de I'enginyer Frank Stark Pear-
son van dissenyar el tracat sota
la muntanya, veient amb aixo la
manera que Barcelona superés
d’una vegada per totes la barre-
ra que suposava Collserola per
a estendre’s pel Valles.

L’a d’abril de 1912 es va
constituir Ferrocarriles de
Catalufia, S.A., que absorbia el
tren de Sarria i el funicular de
Vallvidrera. Finalment, el 28 de
novembre de 1916 es va inau-
gurar el tren fins a Les Planes i



el Mina-Grott fou clausurat. La
conversié novament de la linia
en tren, va fer que el tram del
carrer d’Angli es convertis en
una linia urbana de tramvia que
connectava aquest indret fins a
I’estacié Peu del Funicular.

Els anys posteriors del funi-
cular de Vallvidrera va succeir
més aviat tranquils 1 sense fets
historics rellevants. Mereix la
pena comentar que el nombre
de passatgers va convertir la
linia en un servei rendible per
la seva udilitat, fins el punt que
va acabar obligant al tramvia
del Tibidabo a suprimir el
tragat fins a Vallvidrera i limi-
tar-lo a P'estacié inferior del
funicular al parc d’atraccions,
per Uescas passatge.

D’altra banda, els llums de
petroli dels cotxes es van subs-
tituir per uns d’eléctrics.
Durant els anys de la Segona
Republica, el funicular es va
acabar de convertir en un mitja
més a 'abast de la majoria de
classes socials, doncs eren uns
temps en qué el transport
pablic era molt car i gairebé
només se’l permetien les clas-
ses mitges i elevades. Amb
I’esclat de la Guerra Civil,
entre 19361 1939 els col-lectius
obrers afiliats al Sindicato
Unico Rama Transporte
(SURT), pertanyents a la
CNT, va incautar la linia i el
material mobil i va expulsar als
antics directius per fer-se’n
carrec del servei. a les acaballes
del conflicte bél-lic, la manca
d’energia eléctrica i de recanvis
en cas d’avaries va obligar a
suspendre el servei. Sota el
régim franquista, van retornar
als seus carrecs els antics direc-
tius i es va restablir el servei,
per bé que de manera irregular
degut a les constants restric-
cions d’electricitat. Les pend-
ries de la postguerra i la manca
d’una renovacié del material
mobil i de les instal-lacions van

El funicular fa un segle que connecta I'antiga
vila de Sarria amb la muntanya de Collserola

submergir al funicular en una
progressiva decadéncia, tot i
que a partir dels anys 1960,
coincidint amb el perfode ano-
menat com “desarrollisme”, va
haver una certa modernitzaci6
i posta al dia de la linia. La
renovacié de la concessié
d’explotacié el va eximir de la
seva municipalitzacié, de
manera que continuaria sota
titularitat privada.

Arribats els anys 1970, els
problemes economics de Ferro-
carriles de Catalufia van degra-
dar encara més la linia del funi-
cular. L’any 1975 I'empresa va
demanar un increment de tari-
fes o bé rebre alguna subvenci6,
peticions que foren denegades.
Entrats al nou regim democra-
tic, el 21 de febrer de 1977, els
seus treballadors van demanar a
I’Ajuntament de Barcelona que
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se’n fes carrec, essent també la
resposta negativa. Enfront
d’aix0, entre els dies 17 i 24
d’abril del mateix any, els seus
empleats van fer vaga tot man-
tenint serveis minims que foren
atesos pel segon batallé dels
ferrocarrils militars. El resultat
fou que I’Estat espanyol va
obligar a 'empresa FEVE a
que es fes carrec de Ferrocarri-
les de Catalufia de manera pro-
visional, fent-se efectiva la
transferéncia a partir del 14 de
juny segiient.

D’altra banda, les diferents
administracions van discutir qui
es feria carrec de 'empresa i,
per tant, dels trens i del funicu-
lar. El resultat de les converses
va acabar amb un acord de la
Generalitat de Catalunya, que

40/ hivern 2006

va demanar el traspas. El
Govern central, pero, la va
obligar a indemnitzar a Ferro-
carriles de Catalufia amb
291.000.000 de pessetes pel
rescat de les seves concessions,
a pagar anualment fins any
2010. Per Reail Decret de
26/7/1978, la Generalitat es va
fer carrec de 'empresa, passant
a partir de 'octubre de 1978 al
Departament de Politica Terri-
torial i Obres Pabliques. el 3 de
setembre de 1979, el Consell
Consultiu de la Generalitat va
crear la nova empresa Ferroca-
rrils de la Generalitat de Cata-
lunya (FGC), que assumiria les
linies del Valles, del Llobregat-
Bages-Anoia, del cremallera de
Niria, dels funiculars de Mont-
serrat i del funicular de Vallvi-
drera, a més d’altres serveis
secundaris.

Amb motiu del 75¢ aniver-
sari, FGC va remodelar el funi-
cular amb la restauracié dels
cotxes de fusta. EI 7 de gener
de 1998 va ser el darrer dia de
circulacié dels antics cotxes
abans de la remodelacié total
de la linia (maquinaria, vies,
estacions 1 parc motor). L’11 de
maig seglient va entrar en ser-
vei el modern funicular, desen-
volupant la seva funcié com si
d’una linia de metro inclinat es
tractés.

Actualment disposa de dos
moderns combois dotats de les
més avangades tecnologies. Les
instal-lacions en general, equi-
pen bons sistemes de traccid,
confort, seguretat i accessibili-
tat. Des de la seva reinaugura-
cio, es va integrar tarifariament
de manera que tant els preu del
bitllet com dels abonaments es
van equiparar a la resta d’ope-
radors de transport de la ciutat
(zona 1) i de la Regié Metropo-
litana de Barcelona. A la part
inferior es va obrir el nou bai-
xador Carretera de les Aigiies,
molt 1til per als ciclistes i
excursionistes de Collserola.
Ricard Fernéndez






