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EDITORIAL

AVE o Tren 20147

eniu a les vostres mans
la revista corresponent
a l'arribada de ’'AVE a
Barcelona. Fa
quants anys ningd no pensava que
el dia de la inauguraci6é de I’alta
velocitat, els trens de Rodalies i
Mitja Distancia serien tan presents
a les croniques de I'efemeride. La
brillantor del nou AVE ha quedat
deslluida per les mancances sofertes
al transport public quotidia de
Catalunya. Al llarg dels altims anys
ha estat la propia administracié
estatal qui ha enfrontat ’AVE als
trens de la majoria, ja que, a banda
d’escanyar els recursos per a
aquests, n’ha ocupat les vies per
entrar i sortir de Barcelona més
comodament en alta velocitat.

La manca de fiabilitat del servei
de proximitat no sols és fruit de la
sequera economica a la qual Renfe
ha estat sotmesa; més bé respon a
mancances de tipus estructural: una
infraestructura infradimensionada i
incapag¢ de satisfer les principals
demandes ciutadanes, que exigei-
xen un servei potent i rapid.

Per millorar I'aprofitament
social de P’alta velocitat a Catalun-
ya, aixi com per satisfer les deman-

uns

des ciutadanes sobre la xarxa ferro-
viaria quotidiana, la PTP ha elabo-
rat una proposta ferroviaria orien-
tada a treure més beneficis de les
infraestructures existents i previstes
al futur. El Pla Tren 2014 no és
rupturista amb la planificacié ferro-
viaria actual, ja que proposa modi-
ficacions concretes dels projectes
per ajustar-se a les necessitats dels
usuaris. Per tant el pla té voluntat
de millora (no de desqualificacio) i
espera convertir-se en una eina de
consens politic per al futur Pacte
Nacional d’Infraestructures.
Aquesta edici6 de la revista tam-
bé parla de participacié i dialeg. La
PTP no té naturalesa opositora; a
banda de les logiques discrepancies
que  poden  sorgir amb
I’'administracid, s’aspira a un clima
de col-laboracié que aporti millores
per la mobilitat dels ciutadans. Es
per aixo que les propostes i obser-
vacions que us presentem volen,
sobretot, obrir el dialeg i la reflexi6
sense confrontacié. La implicacié
de l'entitat amb el Pla de Trans-
ports de Viatgers de Catalunya és
només un exemple de la ferma
voluntat
col-laboradora. ®

constructiva i

I AcTUALITAT ACTUALITAT
| AVE per a una elit Tren 2014
| La previsions més opti- La PTP va presentar
| mistes apunten que per ["G1tim dia de gener la
I al primer any complertde  seva proposrta “Pla Tren
| servei de I'AVE entre 2014", en I'elaboracio del
I Barcelona i Madrid, és qual han participat diver-
de cinc milions d'usuaris, sos especialistes en
| dels quals uns dos tercos transport ferroviari. El
| ja viatjaven en tren abans projecte vol donar res-
| que I'AVE arribés a Bar- posta als reptes reals
| celona. No obstant, les que té al seu davant el
| tarifes de I'AVE fan que ferrocarril, més enlla
| aquest model ferroviari d'apostes faraoniques.
I perdi el sentit social que De moment, ja ha tingut
I sempre ha de tenir qual- el suport d'una nodrida
I sevol mitja de transport representacié de I'arc
I pablic. parlamentari catala.
(pags. 3-5) (pags. 6-8)
L
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¢Elfin de una pesadilla
o todavia habra més?
Es conocido el caos pro-
vocado por la llegada del
tren de alta velocidad
hasta la estacion de
Sants, sin que se hayan
derivado consecuencias
politicas de ningdn tipo.
Con la entrada en servi-
cio del AVE entre Barce-
lona y Madrid se deberia
poner punto y final a esta
pesadilla. Pero el déficit
crénico de cercanias y
trenes regionales, no
invita al optimismo.

(pags. 9-11)
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Reduir les diferéncies
en el transport pablic
El Pla de Transports de
Viatgers de Catalunya
posa les bases de 'oferta
del transport public ferro-
viari i per carretera en
I'horitz6 temporal 2008-
2012. Aquest pla té com a
finalitat incrementar
I'oferta i la captacid del
transport piblic, una
demanda molt reivindica-
da des de fa molt de
temps a causa de les
greus mancances del
transport pablic.

(pags. 13-15)
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4,2 milions de raons Bicing: Portem-lo
per dialogar arreu del pais

Amb la rectificacio de la
corba del Trambaix a
Sant Ramon, el Departa-
ment de Politica territo-
rial i Obres pabliques
aprova ara el desviament
pel tracat que reivindica-
va la PTP abans de la
seva construccio (2003).
Les obres impliquen un
sobrecost a les arques
plbliques de 4,2 milions
d’euros, que s'haguessin
pogut estalviar només
amb una mica de dialeg.
(pag. 16)

El Bicing s'ha implantat
amb éxit a Barcelona i,
com una taca d'oli, s'esta
estenen per moltes ciu-
tats espanyoles. Sens
dubte el servei de bici-
cletes publiques s'ha
convertit en una autenti-
ca alternativa de trans-
port plblic en zones
urbanes consolidades,
donant un magnific ser-
vei en combinacié amb
altres transports pablics
com eltrenil'autobis.
(pags. 22-23)
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Un sistema de tarifes que és excloent

AVE per a una elit

La previsid més optimista
per al primer any complert
de servei de 'AVE en el
corredor Barcelona i
Madrid, és a dir I'eix
Barcelona-Camp de
Tarragona-Lleida-
Saragossa-Madrid, és de
cinc milions d'usuaris, dels
quals aproximadament dos
tercos ja viatjaven entren
en el corredor, abans que
I'AVE arribés a Barcelona,
amb trens AVE fins el
Camp de Tarragona i amb
trens Alvia o Altaria fins a
Barcelona. Amés hiha
I'economic tren nocturn
Costa-Brava que en el
moment d'escriure aquest
comentari encara
funciona, pero que si es
vol comprar un bitllet per
d'aqui a dos mesos per
internet, el sistema no
accepta la compra. No se
sap si aquest detall tecnic
és un senyal politic que
anuncia la seva futura
desaparicio.

Primer tren d’alta velocitat entre Barcelona i Madrid a I'estacié de

Sants.

es d’'un bon princi-

pi, primer amb

Alvarez  Cascos

(PP) i després amb
Magdalena Alvarez (PSOE), es
va anunciar que el proposit de
’AVE era competir amb I'avid.
I a fe que les tarifes i que
Poferta ferroviaria han validat
aquest proposit. Els preus han
pujat extraordinariament i
oferta s’ha simplificat també
extraordinariament. Mentre les
tarifes s’han doblat, els trens
més economics, Alvia i Altaria,
han desaparegut. Ara, a Madrid
només es pot anar de dia amb
I’AVE, i de nit, de moment,
amb el Costa- Brava.

Veiem la comparaci6 entre
abans i el després del 23 de
febrer, dia en queé va entrar en
servei "AVE Madrid-Barcelo-

MSiS
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na. El tren més rapid, abans de
la catastrofe dels esvorancs de
Bellvitge, era un Alvia que tar-
dava 4 hores i que costava 90
euros d’anada i tornada en la
tarifa basica. La nova oferta
AVE configura fonamental-
ment dos tipus de trens, uns
directes amb un temps de viat-
ge de 2 hores i 38 minuts i un
preu d’anada i tornada de 192
euros, i uns altres que fan 4
parades emprant 3 hores i 24
minuts a un cost de 162 euros
d’anada i tornada. En el primer
cas, I’AVE sense parades, el
temps de viatge s’ha reduit en
un 35 % i el preu s’ha encarit
un 113 %. En el cas de 'AVE
que fa quatre parades el temps
de viatge s’ha reduit en un 15
% mentre que la tarifa s’ha
encarit en un 80 %. Es cert

Nim. 45

Foto: Gustavo Bertran.

que hi ha dues tarifes amb des-
compte I"”Estrella” i la “Web”.
La tarifa “Estrella” representa
un descompte en un viatge
només d’anada, 71 euros en
comptes de 119, perd no com-
porta cap descompte en la tari-
fa d’anada i tornada, 160-190
euros segons la velocitat. La
tarifa Web si que té un des-
compte important: val entre 80
i 90 euros anada i tornada
entre Barcelona i Madrid, és a
dir, un preu semblant al de
Ianterior tren més rapid, pero
amb I'inconvenient que hi ha
molt poques places disponibles
per a aquesta categoria tarifa-
ria. I a més és molt dificil de
trobar-les.

A la practica, anar i tornar
de Madrid a Barcelona en cate-
goria turistica -I’antiga segona—
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costa 162 o 192 euros, segons
el tren faci 0 no parades, amb
el bitllet tancat. Amb el bitllet
obert, el sistema que es deno-
mina Pont AVE, costa 324
euros, quasi tant com el pont
aeri, 395 euros.

Es realment un sarcasme
que aquest AVE amb un perfil
tan poc social hagi estat
financat amb els fons europeus
de “cohesi6”.

A qui sadreca el producte
d'alta velocitat

Qui pot pagar aquests
preus tan elevats? Basicament
aquells a qui 'empresa els hi
paga el bitllet. Que fa la resta
que no té qui li pagui el bitllet?
Si es tracta d’un viatge espora-
dic, per exemple, un cop cada
tant, el podra arribar a pagar, ja
que es tracta d'un viatge singu-
lar, sobretot si troba alguna
placa amb descompte. Que fa
la resta que no estan disposats a
pagar 160 euros per anar a
Madrid? La majoria utilitzaran
lautocar: 24 serveis al dia a un
preu de 47 euros per anar i tor-
nar és una proposta que pot
interessar molta gent, per preu
1 per quantitat d’oferta, encara
que el viatge duri 7 hores i mit-
ja. També tenen 'opcid del
Costa Brava nocturn. Si no tro-
ben una tarifa amb descompte
a 'AVE també poden inclinar-
se per buscar un bitllet d’avi6,
ja que amb 15 dies antelacié és
segur que es troba una tarifa
aéria menor que la de ’AVE.
Molts també es decidiran pel
cotxe, especialment si viatgen
acompanyats.

Primers resultats i nous serveis

Els primers dies el corre-
dor AVE ha tingut una taxa
d’ocupaci6 del 60 %, una xifra
inferior a la que s’esperava,
sobretot si es té en compte la
publicitat indirecta desplegada
amb DI’enorme tractament
mediatic que ha rebut. Qui I'ha
fet servir explica que 'ocupaci6

en servei
de I'AVE
entre
Madrid i !
Barcelona
ha suposat
la desapari-
cio de les
ofertes
més econo-
miques

és alta entre Saragossa i
Madrid pero baixa en la resta.
Es evident que a aquest pro-
ducte i falta un periode de
maduraci6. De moment sembla
clar que 'home/dona de nego-
cis continua preferint 1’avi6
perqué quan es disposa de
diners per pagar el pont aeri i
els dos taxis, 'opci6 aeria és
més rapida, tret que la destina-
ci6 sigui molt a prop de
Pestacid.

Durant aquest any es pro-
duiran previsiblement dues
novetats. La primera és I'inici
dels serveis regionals Avant
entre Lleida, Camp de Tarra-
gona i Barcelona. Sén uns
trens regionals d’alta velocitat
amb una tarifa que ofereix
importants descomptes per als
qui la fan servei amb molta
freqiiencia.

La mala ubicaci6 de
Pestacié del Camp de Tarra-
gona, separada de Tarragona i
Reus en més de 10 km, no
permet esperar gran resultats
d’aquest servei. En canvi s
que podrien arribar a ser bons
un cop s’hagi inaugurat el ser-
vei fins a Girona. La segona
novetat sera l'inici dels serveis
rapids a Navarra, Euskadi i
Rioja, amb trens tipus Alvia
que canviaran automaticament

MSiS
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@ Estem patintles
conseqiiencies d'una
manca de cultura

del transport pablic
entre la majoria de
ciutadans; aquest és
un pais on la majoria
de persones no
discuteixen el model:
metro o bus dins de la
gran ciutat i cotxe
per alaresta de
desplacaments

Nim. 45

d’amplada a Saragossa. Comp-
tant els serveis Avant, els nous
trens del corredor de I’Ebre i
els propis AVE, sera dificil
superar els cinc milions
d’usuaris en el corredor. Cinc
milions és una xifra respecta-
ble, sobretot si s’assoleixen,
pero inferior als 12 milions
d’usuaris que es mouen anual-
ment en els serveis regionals
(mitjana distancia) de Catalun-
ya, als 122 milions de viatgers
de rodalies o als 80 milions de
FGC. Mentre que els viatgers
de llarg recorregut han tingut
una millora espectacular,
encara que a un preu elevat,
els usuaris dels trens quoti-
dians es mouen igual o pitjor
que fa cinc anys.

Tot Pesforg inversor se 'ha
endut ’AVE. Es comenta que
el 97 % de la inversi6 ferrovia-
ria s’ha destinat a ’AVE. Roda-
lies i regionals n’han rebut
només el 3 %. La paradoxa és
que mentre que ’AVE portara
el 3 % de passatgers, rodalies i
regionals en moura el 97 %.

Les raons d'aquesta absurditat

Apuntaré dues raons que
em semblen suficientment
importants a I’hora d’avaluar
’AVE.

* D’una banda, tenim la



pressi6 dels creadors d’opinié
que mai no s’acosten al trans-
port pablic perque en el nostre
pais les elits encara creuen que
utilitzar el transport public
erosiona la seva posici6 social.
Aquest grup ha pressionat per-
qué PAVE es construis en la
seva dimensié més alta de
velocitat (recordi’s aquelles
portades de diari “L’AVE no
arribara als 350 km/h prome-
s0s”), que alhora és I'opcid
més cara, i amb un pla d’obres
rapid, molt més rapid que a
Europa.

L’objectiu d’aquesta elit,
especialment la catalana, era el
d’arribar rapidament a Madrid
en un temps de viatge que fos
semblant al de I’avié. De la
mateixa manera que I'empresa
els pagava abans el pont aeri,
ara els pagara el pont AVE,
una mica més economic, o
'opcié del bitllet tancat que
val la meitat. El suport dels
mitjans de comunicacié cata-
lans a aquesta opcid ha estat
unanime des del principi. La
veritat és que aquesta elit s’ha
sortit amb la seva i ha aconse-
guit el seu objectiu

e | de Ialtra, la manca de
cultura del transport piblic
dominant entre la majoria de
ciutadans s’apunta com la
segona causa. Aquest és un
pais on la majoria de persones
no discuteixen el model: metro
o bus dins de la gran ciutat i
cotxe per a la resta de des-
plagaments. La majoria de per-
sones no aniran a Madrid més
que un cop cada tants anys.
Pensen que 'AVE no va amb
ells i que si han de pagar un alt
preu per utilitzar-lo, pero
només de molt de tant en tant,
com que s’ha venut com un
luxe, doncs ja esta bé pagar
entre 160 1 192 euros. Amb
sort sera la meitat. La majoria
de persones no associen 'AVE
a transport public siné amb
luxe, i els luxes es paguen. @

Pau Noy

LAVE front els altres
trens europeus
d'alta velocitat

Hi ha alta velocitat més enlla de I'AVE

em seleccionat cinc
viatges en trens euro-
peus d’alta velocitat en
un mateix dia, el dimecres 9
d’abril de 2008, sortint a les 7
del mati de I'origen per arribar
a destinacio cap a les 9,30 del
mati, i sortida de tornada a les
6 de la tarda per arribar a
I'origen cap a les 9 de la nit.
Les tarifes sén amb bitllet tan-
cat que es pot adquirir a través
d’Internet.
L’AVE ha entrat amb mal
peu a Catalunya, de la ma d’un
projecte elitista, i ha causat

unes destrosses en els serveis
de proximitat impensables en
qualsevol altre pais europeu.
Encara que costi de creure,
per exemple, ha anul -
que eren de rodalies a les
entrades sud i nord de Barce-
lona amb la qual cosa ara és
molt més dificil plantejar la
recuperacio dels trens semidi-
rectes o de rodalies.

Ara bé, amb un paquet
integrat de mesures és possible
reorientar aquest ferrocarril
cap a un projecte més social.
Algunes mesures haurien de

lat vies

ser les seglients:

I. Una oferta ferroviaria en
el corredor no centrada en el
tren de luxe. Recuperar trens
a preus populars.

2. Una politica de tarifes
semblant a la de SNCF, Deuts-
che Bahn o Eurostar.

3. Construir la LAV de
Girona de manera que no
s’hipotequin les possibilitats
que en el futur hi hagi trens
semidirectes, de rodalies o
regionals.

4. Permetre que els trens
regionals d’amplada variable
d’eixos puguin penetrar en la
via d'alta velocitat tal com esta
indicat en el Pla Tren 2014 de
la PTP, a I’Arbog, Martorell i
Girona.

5. Construir les estacions
de Vilafranca, Martorell i Pas-
seig de Gracia, sobre la linia
d’alta velocitat, per permetre
les combinacions previstes en
el Pla Tren 2014.

Només que s’apliquin
aquestes cinc mesures, aquest
AVE elitista que ens han
endossat, podria comengar a
tenir un perfil forca més inte-
ressant. @

Viatge Companyia index 100 =
preu AVE

Bordeus-Paris
Marsella-Paris
Londres-Paris
Frankfurt del Main-Berlin

Barcelona-Madrid

SNCF 550 km
SNCF 720 km
Eurostar 480 km
Deutsche Bahn 500 km
Renfe 620 km

73,00 €

73.00 € 42
73.00 € 42
100.00 € 58
176.00 € 100

Podem veure com els trens europeus, en trajectes similars cap a la capital

de PEstat, tenen unes tarifes que son la meitat de les tarifes del AVE.

MSiS
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El pla de la PTP té un ampli suport parlamentari

Tren 2014

Cada vegada amb més viatgers

Enlluernat el teixit social, politic, empresarial i mediatic amb 'arribada de |'alta velocitat a

Barcelona, la PTP va presentar ['Gltim dia de gener la seva proposrta “Pla Tren 2014”, en
I'elaboracid del qual han participat diversos especialistes en transport ferroviari. El pro-
jecte de la PTP vol donar resposta als reptes reals que té al seu davant el ferrocarril, més
enlla d'apostes faraoniques. De moment, ja ha tingut un primer exit, com és el suport
d'una nodrida representacid de |'arc parlamentari catala.

Presentacio del Pla
Tren 2014 amb la
preséncia dels dipu-
tats del Parlament
Salvador Mila i Pere
Aragonés.

1 Pla Tren 2014 va
ser elaborat per la
PTP i estableix nous
criteris per a la plani-
ficaci6 ferroviaria de Catalunya
en un moment caracteritzat per
la manca de projectes creibles i
eficacos per als trens quoti-
dians. El Pla ha estat millorat
amb aportacions d’especialistes

MSiS
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@ ElPlapreten fer
créixer I'esquelet
ferroviari de Catalunya,
avui insuficient per
satisfer la demanda i
reduir la congestioila
contaminacio

Nim. 45

del mén ferroviari 1 ha aconse-
guit un ampli suport social i
politic. La PTP treballa per fer
del Pla Tren 2014 un docu-
ment de consens que doni res-
posta a les demandes ferrovia-
ries al Pacte Nacional
d’Infraestructures, actualment
en redacci6. Els diputats al Par-
lament de Catalunya, Salvador
Mila (ICV-EUiA) i Pere Ara-
gonés (ERC) van ratificar el
suport de les dues formacions
politiques al Pla Tren 2014 en
el seu acte de presentacid, el
passat 31 de gener. CiU també
va manifestar el seu suport a
través dels seus respectius
representants d’infraestructures
al Parlament 1 a les Corts
Generals, Josep Rull i Pere
Macias.

Novetats que aporta respecte
de la planificacio actual

El Pla és una proposta inte-
gral per desenvolupar 'esquelet
ferroviari de Catalunya, que
avui és insuficient per satisfer
les necessitats ciutadanes,
reduir la congesti6 i la contami-
naci6 i lluitar contra el canvi
climatic.

Aposta clarament pel ferro-
carril quotidia (Regionals i
Rodalies), que és el que més
utilitzem els catalans. La plani-
ficaci6 actual del sistema ferro-
viari preveu una Catalunya de
dues velocitats: d’una banda,
trens de molt alta velocitat que
passen lluny de la Catalunya



Trajecte Temps

previst
C1 Barcelona Sagrera — Mataro (semidirecte) 30 24 30°
C2 Barcelona Sants — Sant Vicenc de Calders 60’ 56’ 50
C2 Barcelona Sagrera — Granollers Centre (semidirecte) 26 15’ 30
C2 Barcelona Sagrera — Maganet Massanes 65’ 55’ 41
C3/CE6 | Barcelona Sants - Vic 75’ 55' 65"
CE6 Vic - Puigcerda 115 80’ 92
C4/C5 | Barcelona Placa Catalunya — Sabadell 32’ 26' 28’
C4/C5 | Barcelona Placa Catalunya — Terrassa 40 36’ 31
C5 Martorell - Terrassa 17 17 17
C5 Sant Feliu - Terrassa 60" 29’ 28
C12 Girona — Sant Feliu de Guixols - 25' 37’
C12 Girona — Palamos - 38’ 50’
C12 Palamés — Sant Feliu de Guixols - 30’ 23’
C14 Lleida - Cervera 4r 42 41

Les millores dels temps de viatge associades al Pla Tren 2014 son I'eina més eficag per captar

usuaris de la carretera.

@ Jas'ha planificat
I'Eix Transversal
Ferroviari o la Linia
Orbital Ferroviaria,
pero I'administracio
encara no ha presentat
un pla de Rodalies

que resolgui problemes
com és el fet que avui
es trigui més en viatjar
de Barcelona a
Sabadell o Blanes

que fa 20 anys

Potent entrada ferroviaria a I'estacié de Colo-
nia. El Pla Tren 2014 vol superar les actuals
hipoteques del ferrocarril catala, ampliant-ne
la capacitat i la velocitat comercial.

MSiS 7 Nim. 45

real, a 200 km/h; i d’altra ban-
da, uns trens de Rodalies que
cada vegada seran més lents i
amb prou feines sobrepassaran
els 40 kmv/h, perque s’aturaran
cada vegada a més estacions.
Per resoldre aquest conflicte
entre accessibilitat al territori i
rapidesa, es proposen tres
actuacions:

® Redimensionar i esten-
dre la xarxa ferroviaria basica
(avui en ample iberic)

e Utilitzar al maxim els
trens amb canvi d’ample per-
qué puguin utilitzar la nova
linia d’alta velocitat com si fos
una autopista ferroviaria, man-
tenint alhora I'accessibilitat de
la xarxa ferroviaria basica. Es
plantegen canviadors d’ample
per treure més profit social de
la nova linia d’alta velocitat.

e Reforg de la intermodali-
tat: més intercanviadors sobre
linies més directes.

Les grans arees urbanes
europees (Parfs, Londres, Ber-
lin, Madrid) planifiquen el seu
ferrocarril sobre grans eixos, a
llarg termini, sense prestar
atenci6 als problemes de velo-
citat comercial i saturaci6 de
les xarxes existents. Mentre es
troba planificat 'Eix Transver-
sal Ferroviari o la Linia Orbital
Ferroviaria, 'administracié
encara no ha presentat un pla
de Rodalies que resolgui pro-
blemes com és el fet que avui
es trigui més en viatjar de Bar-
celona a Sabadell o Blanes que
fa 20 anys.

Problemes que resoldriem
amb el Pla Tren 2014

® Assegurar Iexistencia
dels semidirectes sense detri-
ment dels trens que s’aturen a
totes les estacions, especial-
ment al contorn de Barcelona,
on hi ha més densitat de circu-
laci6 de Rodalies.

® Manca de capacitat a la
linia de I’Aeroport del Prat
(C10), al tram Vic — Montcada
(C3), al tram Arenys de Mar-
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Maganet-Massanes (C1) aix,l’ Propostes estratégiq ues

com en el tram comd

IHogiale de Lobreg e (111@ §'INClouen al Pla Tren 2014

de Triomf (C1, C3, C4i C7)

’ Manc? de rapidesa o 60 km Quadruplicacio Platja de Castelldefels — Torrassa (PIT 1993)
algunes relacions de Rodalies

entre les corones 3, 4, 516 i Sagrera — Granollers Centre
Barcelona, aixi com a les linies Martorell - Mollet Sant Fost
Manresa — Lleida i Montcada

elxos.

- Vic - Puigcerda.
wanenmpsidnerscoss —— Com s'organitzarien els serveis?

nes 4, 5 i 6) Tordera, el Ven-
drell, als ambits de Rodalies
del Camp de Tarragona, Llei-
da i Girona, aixi com a les
linies de Sant Viceng de Cal-
ders — Valls - Lleida.

® Manca de cobertura del
servei ferroviari. S’ha desenvo-
lupat un criteri coherent per
desenvolupar el sistema ferro-
viari que arribi al 94 % de la
poblaci6 resident: cap comarca
de més de 50.000 habitants
sense estacié al municipi més
poblat ni cap municipi supe-
rior als 30.000 habitants sense
tren o tramvia. Per resoldre la

* Manca de serveis a algu-
nes relacions de Rodalies de
Barcelona (linies C3 i C10, i
el Pla Tren 2014
El pla disposa d’un cataleg ~ Amb I'objectiu de combinar accessibilitat i la velocitat comercial, s'articulen quatre tipus de serveis
d’actuacions realistes que, en

algunes estacions de les coro-
tres etapes, aconseguiria capgi-
rar I'actual servei ferroviari de

tot Catalunya. Tot i que la Metros Urbaicomarcal | Xarxes 5-10 minuts 25 km/h
dinamica de les obres és la que comarcals i independents
marca el calendari, es proposa trens tramvia urba - interurba
poder gaudir dels avantatges [ pogalies Catalunya Xarxa basica Zones 1-3: 7,5 40km/h
de les 'f'{ses 11 2 abans del | Catalunya (C) (actualment min. 60 km/h
2014, aixi com tenir projecta- en ample ibéric) | Zones 3-6: 15 min. | (o enllag amb IC)
da i finangada la fase 3. . — -
e Catalunya Exprés | Catalunya Xarxa basica Grans ciutats:
Tota la planificaci i . 80 km/h
. (CE) (actualment 30-60 minuts

financament de les fases 1, 2 i o el
3 —uns 7.095 milions d’euros— en ample fberc
anirien a carrec de la disposi- Intercity Catalunya Xarxa basica +| Perhorarii > 120 km/h
ci6 addicional tercera de Catalunya (IC) Xarxa d'alta complementari a
PEstatut. Aquesta xifra és (trens amb canvi velocitat Catalunya Exprés
P’equivalent a I'Eix Transversal d'ample)
Ferroviari, un sol projecte a 30
anys vista. @
Ricard Riol
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Los multiples dafios de las obras del AVE

;Elfin de una pesadilla
0 todavia habra mas?

= =

De sobras es conocido el caos ferroviario provocado por
la llegada del tren de alta velocidad hasta la estacion de
Sants, sin que se hayan derivado consecuencias politicas
de ningn tipo. Con la entrada en servicio del AVE entre
Barcelona y Madrid se deberia poner punto y final a esta

pesadilla. Pero el déficit cronico de cercanias y trenes

regionales, con sus respectivas experiencias negativas,

no invita precisamente al optimismo.

En este sentido, la PTP ha presentado su Pla Tren 2014

para que, de una vez por todas, el transporte ferriovario

en Catalufia sea de primera division.

MSiS
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os tltimos afios han

sido especialmente

penosos para los

usuarios de los ferro-
carriles de cercanias de Barcelo-
na; desde finales del 2005, a lo
largo de todo el ano 2006, y
durante el 2007, se han produ-
cido un sinfin de averfas en las
lineas de cercanias, con los con-
siguientes retrasos y suspensio-
nes de servicio, causados
muchos de ellos por la influen-
cia directa de las obras del
AVE, y en otros casos por el

Nim. 45

Cataluia es el pais de
los soterramientos, don-

= de las mejoras

del servicio ferroviario
quedan hipotecadas

por aspectos puramente
urbanisticos.

La entrada de ancho
ibérico de Sants ha

sido reducida como
consecuencia de la

. construccion del cajon

de Sants y del AVE.
Fotos: Trenscat.cat
(Bernat Borras)

deterioro de unas instalaciones
ferroviarias que adolecen de
una inversién insuficiente desde
hace muchos afios.

Sélo entre enero y octubre
del 2007, Renfe ha tenido 468
averfas. Estos incidentes han
sido causados por deficiencias
en la sefializacion, las instala-
ciones, el sistema informitico,
la catenaria, las vias y las obras
del AVE, y segin el Cecof, cer-
ca del 55 % de las averfas son
responsabilidad de Adif, mien-
tras que el 18 % han sido causa-
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das por RENFE, y el resto por
agentes externos.

Este estado de cosas culmi-
n6 el pasado 20 de octubre del
2007, cuando una incidencia en
las obras del AVE, los socavo-
nes de Bellvitge en 'Hospitalet
de Llobregat, provocé la sus-
pensién de los servicios en las
lineas 2 Sur, 7y 10 de cercanias
y las lineas de media y larga
distancia en la relacién con el
sur de Barcelona; también afec-
t6 al tinel de Gornal de FGC,
lo que supuso la suspensién de
servicios en un tramo de la
linea Llobregat-Anoia.

El efecto inmediato de
estas afectaciones, que duré del
20 de octubre al 1 de diciem-
bre, con restablecimiento par-
cial de servicios de cercanias el
17 de noviembre, ha sido un
gran perjuicio para los 105.000
viajeros diarios que tienen
aquellas lineas de cercanias, los
20.000 viajeros de las lineas de
media y larga distancia de
RENFE y otros 60.000 de
FGC. También, para paliar en
parte las consecuencias de la
situacion creada, Adif-Renfe
puso en marcha unas actuacio-
nes de emergencia que se basa-
ron en la disposicion de 195
autobuses para los servicios de
cercanias, 50 para los de larga
distancia, un refuerzo de 185
personas en los equipos de
atencion al cliente y en sus sis-
temas de informacion; y, por
otra parte, Adif dispuso un
punto de informacién y aten-
cién  al
’'Hospitalet, para consultas y
reclamaciones sobre las obras.

ciudadano en

Pronunciamiento parlamentario

En relacién a las responsa-
bilidades técnicas y constructi-
vas se quiere recordar que el 2
de junio del 2005 el Pleno del
Parlament de Catalufia adopta
la Resolucién 257N11 por la
que se aprueba el dictamen de
la Comisién de Investigacion
sobre el Proyecto, Adjudica-

@ Entre eneroy
octubre de 2007, Renfe
tuvo 468 averias por
deficienciasenla
sefializacion,

las instalaciones,

el sistema informatico,
la catenaria, las vias

y las obras del AVE;
segln el Cecof, el 55 %
son responsabilidad
de Adif, el 18 % han
sido causadas por
RENFE, y el resto

por agentes externos

ci6én, Ejecucién y Control de
Obras de la linea 5 del Metro,
especialmente en el paso por el
barrio del Carmel, y también
sobre los procedimientos de
adjudicacidn, financiacién y
gestién de la obra publica en
Catalufia. En este dltimo pun-
to, el Parlament insta a que en
la regulacién y la gestién de la

MSiS
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obra publica se tome un con-
junto de precauciones especia-
les en las obras subterrineas.
Entre los aspectos que tiene
que comprender la regulacién
de este tipo de obras se destaca,
en el punto cuarto, que en las
zonas urbanas se tienen que
exigir coeficientes de seguridad
superiores a los que se deriven
del célculo, y que se tienen que
aplicar elementos constructivos
obligatorios que comporten
una seguridad adicional.

En estas obras del AVE en
Bellvitge, ha sido después de
los incidentes, cuando han
colocado 196 tablestacas que
separan 235 metros de la linea
de ancho ibérico de la zona de
pantallas de la linea de alta
velocidad, y se han ejecutado
305 pilastras interiores y 47
columnas de mortero para el
sellado de la parte posterior de
las juntas del tanel del AVE; en
estas juntas se producfan todas
las filtraciones supuestamente
causa de los socavones de Bell-
vitge.

En otro orden de cosas, se
tiene que considerar la falta de
inversién en el ferrocarril con-
vencional de Catalufia. Si com-
paramos la realizada en alta
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La reduccién
de cadacidad en
la red de ancho
ibérico esta
servida con la
ocupacion de
corredores por
el TAV Madrid-
Frontera. Los
semidirectos

de Cercanias y
Cataluina Exprés
cada vez

esta mas
hipotecados.

velocidad con la de cercanias,
se ve que el AVE representa el
97 por ciento de la inversion, y
el 3 por ciento las cercanias.
Desde el afo 1990, el nimero
de usuarios en cercanias se ha
multiplicado por dos, y éstos ya
multiplican por veinte los que
vaya a tener el AVE. Es como si
el esfuerzo inversor que supone
el AVE, en gran parte financia-
do por los Fondos de Cohesién
Europeos, haya dejado sin pre-
supuesto al ferrocarril conven-
cional. Esta forma de hacer de
los gobiernos que ha tenido
Espafia en los dltimos quince
afios necesita de una explica-
ci6én publica y transparente de
sus motivos, como demanda el
Sindic de Greuges de Cataluiia
en su funcién de defensor de
los ciudadanos, muchos de
estos, unos cientos de miles, se
manifestaron por aquellas cau-
sas por las calles de Barcelona
el pasado 1 de diciembre.

Un rayo de optimismo

Llegados a este punto, pen-
samos que el futuro serd mejor,
y pasado el periodo electoral ,
el nuevo gobierno si dispondra
de nuevas y renovadas energfas.
Se sabe que la Administracién



@ ElPlanTren 2014
propone en todo el
territorio catalan

un conjunto de
infraestructuras
ferroviarias prioritarias;
con un presupuesto de
7.000 millones de euros,
frente a los 10.000
millones de euros del
AVE Madrid-Barcelona

central inicié hace tiempo una
labor de planificacion ferrovia-
ria en Catalufia que todavia no
ha visto la luz; y por otra parte,
en estos tltimos meses, la PTP,
editora de la revista que tienen
en sus manos, ha conjugado el
esfuerzo de muchos profesiona-
les para redactar el Plan Tren
2014.

Es un Plan que en el hori-
zonte del 2014 propone tener
ejecutado en todo el territorio
catalin un conjunto de infraes-
tructuras ferroviarias que se
consideran prioritarias. Para su
ejecucion se ha definido un
presupuesto de 7.000 millones
de euros, importe que se consi-
dera ajustado en el contexto en
los 10.000 millones de euros
que ha supuesto el AVE
Madrid-Barcelona. Este Plan se
ha presentado a la ciudadanfa, y
en estos Momentos cuenta con
el visto bueno de distintas fuer-
zas politicas catalanas.

Con todo, pensamos que
un futuro mejor para los servi-
cios ferroviarios de cercanias y
regionales serd posible, y que
s6lo es necesaria la firme
voluntad de todas las partes
implicadas en ello. @

Juan Ramon Dominguez

-‘. Yo

La red de Cercanias es un elemento fundamental para la articulacion
de politicas con un marcado caracter social.

Resolucion del Sindic de Greu-
ges en defensa de los usuarios

ero el alcance de toda la situacion creada

va mucho mas alla de lo hasta aqui descrito,

y para entender lo acontecido en toda su
dimension, es de gran interés conocer la Resolu-
cion que ha emitido, el 14 de noviembre, el Sindic
de Greuges de Catalunya, a partir de las quejas
incorporadas a la actuacion de oficio, y que en
sintesis dice lo siguiente:

* Afectacion de derechos basicos: la movili-
dad, el derecho al trabajo, el derecho al ocio y a
la vida familiar. Renfe y Adif estan conculcando
derechos fundamentales de todas las personas
afectadas por aquellos incidentes,... mas alla de
las afectaciones a la red ferroviaria, generan des-
confianza de la ciudadania en la obra publica
general.

* Es necesaria una explicacion publica y trans-
parente de los motivos por los cuales se paro la
inversion en la estructura ferroviaria catalana...
desde la conviccion que una empresa de servicios
publicos no puede afectar derechos basicos como
los de movilidad, que, ademas, incide en el acceso
al trabajo, al ocio, y a la vida familiar.

* Hay responsabilidades técnicas y constructi-
vas. Es necesaria una explicacion a todos los afec-
tados, en tanto que sujetos individuales de los
derechos, que deje claro que se es consciente de
los perjuicios causados a centenares de miles de
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personas, por un déficit de funcionamiento de un
servicio publico directamente imputable a quien
lo gestiona. No se trata de responsabilidades de
orden politico, que no corresponden al ambito
de actuacion del Sindic, sino de asumir por parte
de quien corresponda las responsabilidades técni-
cas, constructivas, de estado general de la red.

* Evaluar los perjuicios materiales y mora-
les,... os sugiero la creacion de un espacio donde
participen las entidades sociales representativas
de los usuarios, conjuntamente con las empresas
causantes del problema y las instituciones publi-
cas, que concrete el alcance de las indemnizacio-
nes y compensaciones imprescindibles, no sélo
como un instrumento de concrecion de formulas
de resarcimiento de perijuicios, sino para ayudar a
recuperar la confianza en la “cosa publica”.

Asi pues, el Sindic de Greuges explica que
Renfe y Adif estan conculcando derechos funda-
mentales de las personas, que generan escandalo
social, que se ha parado la inversion en la estruc-
tura del ferrocarril convencional, que hay respon-
sabilidades técnicas y constructivas, que se debe
resarcir de los perjuicios causados a los ciudada-
nos, también para ayudar a recuperar la confianza
en la “cosa publica”. O sea, el alcance de los
danos causados por las obras del AVE, va mucho
mas alla de las cifras expuestas al principio. @
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FGC amplia su servicio fuera del ambito urbano

Ires nuevas comarcas
ya tienen su metro

on esta nueva pro-

gramacién se hace

realidad el servicio

de metro entre
Martorell y Barcelona, pues en
la hora punta (de 7 a 9 de la
mafiana) hay un tren cada 5
minutos, con un tiempo de
viaje de 50 minutos entre la
estacién de Martorell Enllag y
plaga Espanya mientras que en
el resto del dia, en franja valle,
la frecuencia es cada 8 minutos
y medio. En el tramo de
mayor densidad urbana, entre
Sant Boi (Moli Nou) y Barce-
lona (L8), el servicio es cada 4
minutos en la hora punta y
cada 5 en la valle.

En el caso de los ramales
de Igualada y Manresa, en la
hora punta la oferta es de un
tren cada 20-40 minutos (antes
60) a la capital catalana mien-
tras en la franja valle es de dos
servicios por hora, si bien uno
de ellos hasta/desde Martorell.
Los tiempos de viaje han que-
dado desde Igualada hasta Bar-
celona en 1 hora y 38 minutos
mientras que desde Manresa es
de 1 hora y 29minutos. En
Martorell ahora existe la posi-
bilidad de transbordar a Renfe
(32 minutos hasta la estacién
de Sants).

Pese a la mejora global, la
nueva situacién ha implicado
la desaparicién de los trenes
semidirectos con las consi-
guientes quejas por parte de
algunos clientes. Y es que el
aumento de las frecuencias,
junto al trifico de mercancias

Desde el pasado 9 de febrero, los ciudadanos y ciudada-
nas del Baix Llobregat, Anoia y Bages, han visto ampliada
la oferta de transporte publico en sus respectivas comar-
casy enlas comunicaciones con Barcelona. Este signifi-

cativo avance se debe a la puesta en servicio de los llama-
dos metros comarcales de FGC

FGC avanza en su extension territorial.

entre Martorell y Sant Boi
(dos circulaciones de potasa al
dia por sentido y otras dos de
vehiculos SEAT desde enero)
asi como una discutible politi-
ca de soterramientos han pues-
to limites a la actual infraes-
tructura. En otras redes y pai-
ses, una tercera o cuarta via
permite el mantenimiento de
trenes directos asi como
aumentar frecuencia. En Cata-
lufia, esta actuacién atin no ha
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@ Eneltramo de
mayor densidad
urbana, entre Sant Boi
(Moli Nou) y Barcelona
(L8), el servicio es cada
4 minutos en la hora
puntaycadabenla
valle, en la linea del
metro urbano
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sido programada sobre ningu-
na via de Adif o FGC.

Y es que han sido necesa-
rios 95 afios desde que se
pusiera en servicio la linea
entre Barcelona y Martorell
(29 de diciembre de 1912) has-
ta dotarla en su integridad de
doble via (20 de octubre del
2007). Para ello FGC ha
invertido 264,7 millones de
euros, incluyendo el desdobla-
miento de la linea; supresion
de todos los pasos a nivel; nue-
vas estaciones en Martorell
Central —intercambiador con
RENFE- y Palleja; adaptacion
a PMR y adquisicion de 13
unidades nuevas de la serie
213.

Es realmente la primera
linea de cercanias accesible
pricticamente al 100 % (de 42
estaciones, 39 ya estin adapta-
das y el resto se encuentra en
obras), aunque los trenes de la
serie 211 son en su integridad
de piso alto.

Vale la pena recordar que
la puesta en marcha de estos
nuevos horarios de servicio,
prevista para el dltimo trimes-
tre del 2007 se vio pospuesta
debido al grave suceso ocurri-
do a la altura del tinel de la
parada de Gornal con motivo
de las obras del AVE y que
mantuvo cortado el servicio
ferroviario entre las estaciones
de Europa-Fira y Avinguda de
Carrilet desde el 20 de octubre
del 2007 hasta el 2 de febrero
del 2008. ®
Carlos Orti
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Pla de Transport de Viatgers de Catalunya

Reduir les diferencies
en el transport public

El Pla de Transports de
Viatgers de Catalunya, el
PTVC, és un pla que posa

les bases de |'oferta del
transport public ferroviari |
per carretera en 'horitz0
temporal 2008-2012.

Des del punt de vista dels
usuaris, es pot afirmar
sense risc que és el pla
més important que pot
aprovar el Govern en
I'actual legislatura, motiu
pel qual la PTP s'hi ha
implicat des de la primera
informacid publica. Aquest
pla té com a finalitat
incrementar I'oferta i la
captacio del transport
public en el territori catala,
una demanda molt
reivindicada des de fa molt
de temps a causa

de les greus mancances
del transport pablic.

ctualment Catalunya
mostra dues realitats
en clau d’oferta de
ransport public.
D’una banda 'area metropoli-
tana de Barcelona (zona EMT),
gaudeix d’un potent servei de
transport public (tant viari com
ferroviari), que aconsegueix
esdevenir una ferma alternativa
per a la mobilitat de les perso-
nes. Aixi ho confirmen els
resultats de I’Enquesta de
Mobilitat en dia feiner (EMEF)
de I'any 2006, que mostren més
preséncia del transport public
que del privat en els desplaga-
ments interns de l'area.
D’altra banda, a la resta del
territori I'ds del transport
public decreix a mesura que ens

allunyem de Barcelona, amb
remuntades molt discretes als
voltants de Tarragona, Lleida i
Girona. Poc a poc, la introduc-
ci6 de les diferents autoritats
territorials de mobilitat permet
millorar Poferta en els seus
ambits d'influéncia.

La demostracié d’aquestes
diferéncies estan contrastades a
I’Atlas de I'oferta del Transport
Public de Catalunya, realitzat
per la PTP I'any 2005, on la
conclusié més rellevant era que
tan sols el Barcelonés i el Baix
Llobregat superaven la mitjana
catalana d’expedicions per habi-
tant. Per poder palliar aquest
greuge, el mateix document
proposava un pla que articulés
les capitals comarcals amb

transport public coherent a les
seves necessitats, d’acord amb
els acords que inspiraren el
Pacte del Tinell.

El PTVC, que substitueix
el PTV elaborat pel Departa-
ment al desembre del 2002 i
que mai va dur-se a terme, és el
més detallat fins ara elaborat
pel DPTOP. Per primera vega-
da es presenta un llistat de
linies d’autobis on apareix el
nombre d’expedicions incre-
mentades per dia. En la planifi-
cacié del servei ferroviari, el
detall del pla també
s'incrementa incorporant dades
d’ocupaci6 actuals i futures dels
trens, establint criteris de
comoditat per evitar les aglo-
meracions actuals.

Hispano Igualada és una mostra del bon servei en transport public més
enlla de I'ambit metropolita

MSiS
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El detall de les propostes

Dintre del periode
d’informaci6 puablica que fina-
litzava el passat 18 de febrer, la
PTP va presentar una seixante-
na d’al-legacions entre les quals
es demana més grau de detall
en els aspectes tecnics del pla,
indispensables per a un bon sis-
tema de transport per al 2012,
I'horitzé del pla. Aquests
detalls son els que a continua-
ci6 es presenten.

® Temps de viatge. En cap
morment es descriuen els temps
de viatge dels desplacaments en
transport public quotidia, ja
sigui autobus, autobis exprés o
trens de Rodalies i Regionals.
Fer més competitius els temps
de viatge és fonamental per
atraure nous usuaris cap al
transport piblic, no només la
freqiiencia de pas o el nombre
d’expedicions diaries.

® Mesures de gesti6. Seria
molt positiva la presentacié

d’una diagnosi de punts negres
del transport public per carre-
tera alld on sistematicament es
generen retencions i perdues
elevades de velocitat comercial.
Les possibles solucions per a
aquests indrets (carrils-bus,
prioritat semaforica, millora de
la gestié del SAE) es presenten
al document, perd de manera
encara massa generica.

® Definicié de les futures
estacions. Cal concretar la ubi-
caci6 de les noves estacions
d’autobis per aconseguir
autentics intercanviadors amb
el ferrocarril, aconseguint la
maxima centralitat urbana al
mateix temps. Pel que fa al
ferrocarril d’ample iberic no
s’explicita quines noves esta-
cions es construiran i quin efec-
te tindran sobre els temps de
viatge de la xarxa.

® Concretar I'oferta a esca-
la municipal i oferir recorreguts
concrets de les linies amb més
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@ Lamesura més
rellevant és la creacio
de nous serveis exprés,
que permeten fer una
connexio directa i
rapida entre les princi-
pals ciutats de la Regio
Metropolitana i
Barcelona.
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detall. El pla presenta les actua-
cions futures sobre eixos o
linies, pero no fa un inventari
de millores a escala municipal,
encara que el pla només tracti
del transport interurba.

® Fixar 'oferta dels caps de
setmana i nocturna. El PTVC
reconeix la discontinuitat entre
els serveis nocturns i diiirns
pero no s’expliciten les solu-
cions concretes.

® Definir un calendari
d’aplicacié del conjunt de
mesures programades. Es con-
sidera imprescindible un ordre
de prioritat en les mesures del
pla en el perfode 2008 - 2012.

La nova oferta d'autobis
Dintre dels parametres del
nou servei d’oferta d’autobus,
es defineixen tres categories de
linies: exprés, de vertebraci6 i
comarcals, molt similars a les
que va proposar la PTP a
I’Atlas de Transport. EI pla



permet donar una major cober-
tura territorial i vertebra mol-
tes relacions que fins ara no hi
havia cap possibilitat de fer
amb transport public. Es valora
molt positivament la introduc-
ci6 de nous serveis més flexi-
bles com els de demanda o
'obertura de linies escolars i
consolidacié en temporades no
lectives.

La mesura més rellevant és
la creacié de nous serveis
exprés, que permeten fer una
connexié directa i rapida entre
les principals ciutats de la
Regié Metropolitana 1 Barcelo-
na. En termes generals, s’ha
establert que per sota del llin-
dar dels 3.000 viatges totals
diaris no és justificable crear
serveis exprés i només es plan-
tegen on ja existeix un servei
comarcal o de vertebracid.
Aquest criteri és pervers, ja que
només afavoreix municipis que
actualment ja disposen d’una
oferta de transport i no poten-
cia els municipis on, per temps
de viatge, aquesta solucid
podria esdevenir una alternati-
va al vehicle privat des d’un
principi. Es un criteri que
potencia relacions paral-leles a
les que estan servides per ferro-
carril que, degut a la crisi de
Rodalies, han incrementat la
seva demanda de manera extra-
ordinaria; en canvi, no obre
nous mercats

Dintre del pla es troba la
mancanga d’establir un pla de
refor¢os d’autobus vinculat als
carrils bus-VAO. La concrecid
dels carrils bus-VAO es remet
d’altres plans territorials; pero
els més representatius i
avancats, corresponents a les
entrades de Barcelona, haurien
de ser objecte d’un reforg signi-
ficatiu del servei. El motiu és el
fort increment de demanda que
es produira amb la millora de la
velocitat comercial associada a
Ientrada  prioritaria de
’autobis respecte el vehicle
privat sobre els carrils bus-

Foto Miquel Segura

Importants millores de
transport public al Bages

| de Pla de serveis de transport pablic del Bages, que va
entrar en funcionament el passat 3 de marg ha suposat una
revolucio en el servei d'autobusos de la comarca, amb una oferta
incrementada un 49 %. El Departament de Politica Territorial i
Obres Plbliques amb aquest esforg pretén que els 220.000 nous
usuaris potencials de la comarca del Bages disposin d’un servei

de transport plblic adient.

La mesura, que s'ha aplicat tota la comarca del Bages, ha com-
portat la creaci6 de nous serveis entre municipis, la millora de les
freqiiéncies dels serveis existents i la prolongacio d'altres, fins a

nous indrets.

Aquestes millores de moment tan sols son per als dies feiners. La
implantacio per als caps de setmana, de moment, es deixa a
I'espera de la constitucio de I'ATM de les comarques centrals. El
segiient pas es donara a I'any 2009, quan es produeixin la inte-
graci6 tarifaria del servei de transport public de la comarca del
Bages. Sens dubte, aquest pla de serveis del Bages esdevé una
esperangadora avantsala del PTVC.

VAO.

El PTVC planteja un salt
qualitatiu endavant en el trans-
port ferroviari suburba de
Catalunya. Per primera vegada
s'incorporen estandards de
qualitat, amb un maxim de
temps de viatge dret. També
s'incrementa I’horari de servei
dels trens regionals fins les 19
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hores diaries (de 06:00 a 23:00
h). Es defineix un increment
molt generalitzat a la Rodalia
metropolitana de Barcelona i es
creen nous serveis de rodalies a
les arees del Camp de Tarrago-
na, Lleida 1 Girona.

Tot 1 les grans millores en
aquest tipus de serveis, manca
una planificacié dels serveis
regionals i semidirectes de
Rodalia a I'alcada de les deman-
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des ciutadanes. En materia
ferroviaria, el PTVC es mostra
esclau d’una planificacié ferro-
viaria adversa (PITC) pel que fa
el transport public quotidia, que
condemna les Rodalies a ser
cada vegada més lentes en
paral-lel a un AVE cada cop més
rapid perd que passa lluny de la
realitat urbana de Catalunya.

El pla no ofereix un grau
de definicié dels serveis de
ferrocarril. Actualment existei-
xen quatre serveis (Rodalia,
Rodalia semidirecte, Regional i
Regional Exprés) on es combi-
nen trens que s’aturen a totes
les estacions amb serveis semi-
directes. EI PTVC no distin-
geix entre aquests serveis.

La PTP proposa una revi-
si6 general dels criteris de pla-
nificacié actuals que, prenent
models europeus, canviin
Iactual model per un altre que
veritablement esdevingui alter-
natiu al vehicle privat. Consi-
derem que els criteris europeus
del Pla Tren 2014 de la PTP,
son el millor full de ruta ferro-
viari per al PTVC

En criteris d’intermodalitat,
es valora positivament la pre-
sentacié d’un pla on per primer
cop es planteja la necessitat
d’una visi6 unitaria de la xarxa
ferroviaria i de la xarxa de trans-
ports publics per carretera.
Aquesta intermodalitat és un
dels punts més febles del pano-
rama del transport public actual.

Desitgem que les esmenes
presentades per la PTP servei-
xin per millorar el document
inicial, que s’aprovara definiti-
vament en el decurs d’aquest
any. Un PTVC millorat sera la
millor eina per a la promocié
del transport public que dispo-
sard Catalunya. En canvi, un
PTVC sense cap ambicid,
només aconseguiria incremen-
tar la frustraci6 ciutadana en
materia de transport piblic
interurba fora de I'area metro-
politana.

Albert Obiols



ACTUALITAT

Rectificacio del Trambaix a Sant Ramon

4,2 milions
de raons per dlalogar

El Departament de Politica territorial i Obres pibliques
aprova ara el desviament del tramvia pel tragat que
reivindicava la PTP abans de la seva construccio (2003).
Les obres impliquen un sobrecost a les arques pibliques
de 4,2 milions deuros, que s'haguessin pogut estalviar
només amb una mica de dialeg.

a rectificaci6 de la

corba del Trambaix a

Sant Ramon, tot i

que important per a
un sector del Baix Llobregat,
no és un assumpte d’interés a
escala catalana; pero si que
exemplifica la importancia del
consens que necessiten les
obres ferroviaries al nostre pafs.
La seguretat, capacitat i ecolo-
gia dels sistemes ferroviaris sén
proporcionals a la seva rigidesa;
cosa que obliga a dissenyar les
seves infraestructures per al
llarg termini i evitar al maxim
les provisionalitats.

A Catalunya, fa anys que els
projectes de transport public
tenen molta feina de gabinet,
perd poca participacié real dels
qui seran els seus operadors i
usuaris, entre els quals desta-
quem la ciutadania organitzada,
ja siguin AV, ONG, o la matei-
xa PTP. Les bones idees per al
transport public no només
s’originen en un despatx amb
aparcament subterrani, també
al seient d’un autobts, davant
d’un semafor vermell, o cami-
nant de casa a I'estacié.

Quan la PTP va reclamar
un tragat millor per al tramvia a
Sant Ramon no ho feia des

d’un postulat de “veritat abso-
luta”, sin6 amb un triple raona-
ment que encara ningd no ha
rebutjat:
s’incrementava la velocitat

contrastat  ni
comercial ~ mantenint-ne
I'accessibilitat, es permetia la
construcci6 de l'intercanviador
metro-tramvia sense les inter-
ferencies que avui s’han posat
de manifest, i es guanyava més
espai per al vianant. Tot i aixo,
encara hi ha mitjans de comu-
nicacié que afirmen que ningd
1o es va moure per I'assumpte a
temps!

Volem fer que en el futur
’administracié encara estalvii
més diners. Per aixo la PTP
continua propiciant el dialeg
amb I'administracid, no des d’un
punt de vista destructiu sind
propositiu. Desitgem que gra-
cies al dialeg es llencin menys
diners en concepte de rectifica-
ci6 de les decisions precipitades.
Estem segurs que en un futur es
reproduira el mateix problema
de Sant Ramon amb altres giies-
tions que avui volem debatre.

Actualment, propiciem un
debat obert sobre qiiestions que
poden quedar hipotecades o
encarides en un futur si no es
treballen en l'actualitat:
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Les advertéencies de la PTP no van servir per
estalviar 4,2 milions d’euros a la Generalitat

® Esd'esperar que
gracies al dialeg es
llencin menys diners
en concepte de
rectificacio de les

decisions precipitades,

ja que sequrament en
un futur es reproduira
el mateix problema
de Sant Ramon pero
en altres gilestions
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* Desaparicid dels trens
rapids a la xarxa regional i de
Rodalies, un fet inédit a Euro-
pa. L’ocupacié de 'AVE sobre
vies de Rodalies i 'obertura de
noves estacions sense aparta-
dors provoca una reduccid
drastica de la rapidesa a la xar-
xa, que sera irreparable en el
futur. Cada vegada hi ha més
queixes per la lentitud del ser-
vei ferroviari a Catalunya.

® Soluci6 del col-lapse dels
tinels urbans de Rodalies amb
prioritat, en redoblar la xarxa
del Metro.

e Els plantegen nous
tragats excessivament recargo-
lats que compliquen i encarei-
xen lextensié del servei, a més
de frustrar les expectatives de
velocitat comercial. S6n exem-
ples la linia C3 de Rodalies fins
a Castelldefels (amb el tracat de
la L12), la linia 9 en construc-
ci6 fins al Prat, o Iextensié de
la linia 3 pel Baix Llobregat. @
Ricard Riol



MEDI AMBIENT

Les entitats teljen_un paper fonamental
La participacio popular
contra el canvi climatic

La Generalitat ha obert
un proceés participatiu
la ciutadania amb la
finalitat de redactar el Pla
d'Accid per a la Mitigacio
del Canvi Climatic 2008-
2012, amb |'objectiu
d'orientar les politiques del
Govern per tal d'assolir

el compliment del
Protocol de Kyoto.

a Convencié Catala-

na del Canvi Clima-

tic és un conglomerat

d’actors que van des

de les corporacions locals, els

representants empresarials, els

col-legis professionals i univer-

sitats i les entitats sense anim

de lucre, entre les quals es tro-
bala PTP.

Cal recordar que les reco-

manacions

d’aquest organ no sén vincu-

que emanaran

lants, siné que la seva funcié és
recollir propostes que poste-
riorment inspiraran mesures
executives per frenar el canvi
climatic, fet que pot esdevenir
desincentivador. L’esforg
d’estructurar la societat en sec-
tors i fer-la participar (en una
trobada mensual de tres hores),
a través de grups de treball, en
I'obtenci6 d’unes propostes que
potser no tindran una traduccié
en la realitat, sovint crida a la
manca de participacié. En cap
cas voldria ser aquest un article

Regular el sector del transport és fonamental
per reduir I'escalfament global. Foto F. Xandri

Causants de Pincrement d’emissions

de CO2 entre 1970 i 2004

Font: IV Informe d’Avaluacié del IPCC. 2007

en contra els processos de par-
ticipaci6, pero si, expressar la
necessitat de casar aquesta
dedicacié amb una voluntat
politica que implementi les
propostes que es desprenen del
consens cientific, economic i
social.

De Pactiu grup de treball
on estd representada la PTP
van sorgir nombroses accions
que llistem a continuacié de
manera geneérica. Algunes fan
referéncia a la fiscalitat ecologi-
ca (peatges d’entrada a les ciu-
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Causes Increment d’emissions (%)
Sector energétic 145
Transport 120
IndUstria 65
Canvis d'Us del sol i boscos 40
Agricultura 27
Construccié 26

tats congestiona-
des/contaminades, impostos o
taxes sobre els carburants o
sobre la circulaci6 i aparcament
dels cotxes, exempcions fiscals
en vehicles d’alta ocupaci6 o en
carburants de baix impacte...).
Altres s’encaminen cap a la pla-
nificaci6 urbanistica (promoure
la diversitat d’usos en el territo-
ri, I’autocontencid i
I'urbanisme dens) i la millora
en la gestio de la mobilitat (no
tant en les infraestructures).
També es van apuntar les
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millores tecnologiques en 'ds
de combustibles nets i les ener-
gies renovables en el transport.

I és que les emissions del
transport, a part de la dificulto-
sa caracteristica per al seu con-
trol de ser difuses, son les que
més han augmentat en els
darrers anys (grafic 1), per
sobre de les que pertanyen al
sector industrial 1 en contra de
I'arrelada creenga que és aquest
el culpable del canvi climatic.

A més, dins del sector
energetic (ds final de I'energia),
el transport és la principal font
de gasos d’efecte hivernacle (39
%), seguit de la industria (24
%) i els usos domestics (19 %)
segons un estudi de la Red
Espafiola de Ciudades por el
Clima, que aglutina 144 muni-
cipis d’Espanya.

A Catalunya, segons
I'Institut Catala de 'Energia
(ICAEN), les dades del sector
del transport s6n similars: 40 %
del total de les emissions gene-
rades per I'ds d’energia i 29 %
del total de les emissions de
gasos d’efecte hivernacle.

En termes economics, tal
com apunta el conegut Informe
Stern, els costos globals del
canvi climatic poden arribar a
representar una perdua del 5 al
20 % del PIB anual, en funcié
de P'escenari d’impactes i riscos.
Aixi doncs, ja no hi ha espai per
al debat cientific, I'evidéncia de
Iexisténcia del canvi climatic és
clara i cal actuar localment per
obtenir resultats globals. @
Vanessa Bastida



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

Suprimim les barreres en el transport public

Viatges sense fronteres

La Federacio Europea de Passatgers ha publicat un informe
en el qual examina les possibilitats d’efectuar viatges
transfronterers en transport public entre els diversos pai-
sos de la UE, aixi com en relacié amb altres paisos veins.

Ja és hora que les barreres geografiques i politiques deixin de ser-ho
per a la mobilitat en transport public.

mb la voluntat de

donar idees producti-

ves als agents politics,

socials i economics,
als operadors de transport
public, a la Comissio Europea i a
les organitzacions d’usuaris per
pressionar en favor d'unes
millors connexions internacio-
nals, 'informe analitza una per
una les diferents relacions exis-
tents o plantejables, donant una
nota de la A ala D, en funcio de
I'oferta i apuntant propostes de
millora en cada cas.

Aixi, hi queden reflectits tant
els bons exemples com les rela-
cions inadequades. En el primer
cas hi podem trobar
I'excel - lent servei de Basilea

(Suissa) respecte de Franga (via
Mulhouse) i Alemanya (via Frei-
burg-im-Breisgau), mitjangant
una oferta atractiva que combina
trens regionals amb els de Ilarga
distancia. A l'altre extrem de la
balanga, trobem casos com la
relacio entre les ciutats de Pau
(Franga) i Saragossa, en la qual
en el costat frances cal agafar
primer un tren i després un
autobus fins a Canfranc (o vice-
versa) i d'aqui al lloc de destina-
cio final, els horaris del qual no
connecten amb els trens espan-
yols. En el cas de les relacions
ferroviaries entre Espanya i
Franga per Catalunya, tampoc es
constata una millora i es destaca
que:
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Foto F. Xandri

* A través de Cerbeére/ Port
Bou només la meitat dels trens
de cada companyia creua la fron-
tera i per tant les possibles
correspondencies es redueixen a
la meitat dels trens existents.
Globalment es remarca que les
correspondencies no estan ben
coordinades i que caldria establir
connexions de trens regionals a
ambdos costats de la frontera
per poder disposar d’un tren
cada hora entre Perpinya i Bar-
celona.

* A través de La Tour de
Carol / Puigcerda les connexions
son forga pobres i com a minim
els serveis existents a ambdos
costats haurien d’estar connec-
tats. @
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La sordesa
de la
Comissio

La Comiissio Euro-
pea ha ajornat
novament fins al juny
I’elaboracié de pro-
postes sobre la limi-
tacio del soroll pro-
duit pels pneumatics.
La directiva existent,
que data del 2001,
pretenia ser una
mesura introductoria
i a finals del 2004
havien de succeir-ne
noves propostes.
Nina Renshaw, de
T&E, ha declarat que
“costa de saber queé
podem fer perqueé
Brussel: les es pren-
gui seriosament la
qliestio del soroll. La
directiva actual fou
tan feble quan es va
introduir que no va
comportar cap esti-
mul per a ’aveng en
la tecnologia de
reduccio del soroll i
ara la Comissio no es
mostra gens apressa-
da per actualitzar-la.
Es un cop de peu als
nassos per a tots
aquells que pateixen
un excés de soroll i
que esperaven que la
UE els donaria un cop
de ma”. @

FX.




INTERNACIONAL

Combina 'electricitat i el diesel

Franga: arriba el primer
tren hibrid

Franca s'ha situat al capdavant de les tecnologies
ferroviaries amb un model de tren que combina la
traccid electrica i el combustibles diesel, la qual cosa
permetra que un mateix comboi circuli tant per les linies
electrificades com per aquelles que no ho estan.

El gran beneficiat és I'usuari.

‘octubre passat es

va presentar a

Franca una nova

tipologia de tren
hibrid coneguda com a Bi-Bi
(per una banda és Blmode,
diesel i electricitat; i per
Ialtra, Bltensid, corrent con-
tinu i corrent altern) que té la
particularitat de poder recé-
rrer tota la xarxa convencio-
nal francesa adaptant-se a les
condicions d’electrificacié de
cada linia. A Franga, en la
xarxa classica de ferrocarril
cal diferenciar, a més de les
linies sense electrificar de les
que estan electrificades, les
que ho estan a 1.500 V
corrent continu de les que
s6n de 25.000 V corrent
altern.

El tren presentat és una
evolucié del model conegut
com a AGC (Automotor de
Gran Capacitat) construit per
Bombardier del qual, actual-
ment, en circulen al pais gal a
la vora de 400 unitats. Fins
ara existien versions diésel,
electrica a una o dues ten-
sions (corrent continu i
corrent altern) i die-
sel/electrica a corrent conti-
nu. L’automotor Bi-Bi agluti-

na totes les possibilitats i pot
circular com a vehicle diesel o
amb qualsevol de les dues
electrificacions.

Beneficis repartits

Els avantatges de disposar
d’aquest tipus de trens en una
explotacié que combina trams
electrificats i sense electrificar
i dues electrificacions dife-
rents, son:

* La disminucié de
Pafectacié als viatgers, si se’ls
feia canviar de tren en passar
d’un tram electrificat a un de
no electrificat.

* La reducci6 del temps
de viatge, si calia canviar de
maquina eléctrica a diesel en
una de les estacions de la
linia.

* Alhora, Poptimitzacié

del mon

Un tren de la familia AGC a Perpinya. Foto F. Xandri

@ Ladadamés
destacada és que
amb aquest sistema,

es guanya

significativament en

eficiencia

energetica

del nombre de trens en apro-
fitar el mateix tren per circu-
lat per tota una linia parcial-
ment electrificada.

* La reducci6 de les emis-
sions de CO2, si s’utilitzava
un tren diésel en un tram
electrificat (vegeu el quadre
adjunt).

Un total de 10 regions
franceses ja s’han compromes
a adquirir entre totes més
d’un centenar d’unitats del
tren hibrid. @

FX.

Tram de presentacio Paris-Troyes (23 % electrificat)

Tren hibrid | Tren diésel | Cotxe
Places assegudes 206 206 5
Distancia 166,2 166,2 180,4
Temps Ih 24 min. [h 25 min. 2h 2 min.
Emissions CO2 totals (kg) 513,6 705,4 31,8
Emissions CO2 per viatger (kg) 2,58 3,42 6,36
Emissions CO2 per viatger cada 100 km (kg) | 1,55 2,06 3,52
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INTERNACIONAL

Ciudades europeas tienen una amplia red

El trolebus, una opcion
para reducir el CO2

ds de un siglo

desde que el pri-

mer  trolebds

circuld por las
calles de Villeneuve, todavia
son quince las poblaciones sui-
zas que disponen de este medio
de transporte piblico: Vevey
(17.000 habitantes), Montreux
(23.200), Bienne (49.100), Sant
Gallen  (70.500), Berna
(123.000, Ginebra (180.000) y
Zurich (351.00). Puede obser-
varse, con densidades de pobla-
cién heterogéneas. En la actua-
lidad, son un total de 348 ciu-
dades de todo el mundo las que
se suman a esta lista
(www.trolleymotion.com), sin
que figure ninguna ciudad
espafiola entre ellas.

Barcelona, Bilbao, Castell
de la Plana, A Corufia, Cidiz,
Madrid, Pontevedra, Reus, San
Sebastidn, Santander y Tarra-
gona contaron con redes de
trolebuses, pero la dictadura del
motor y la nula concienciacién
ambiental, entre otros intereses
y circunstancias, terminaron
con este medio a diferencia de
lo que ocurria en Europa.

De la misma forma que los
tranvias actuales poco tienen
que ver con los que habia en la
década de los 50, 60 y 70 del
siglo pasado, lo mismo sucede
con estos vehiculos.

La tecnologia actual ha
hecho que existan trolebuses
articulados de hasta 3 cajas.
Silenciosos, no emisores de
particulas contaminantes —algo
especialmente importante dada

EI17 de diciembre de 1900 entraba en servicio el primer

trolebds en la localidad de Villeneuve, en el cantdn suizo
de Vaud; pero hasta 1932 no entr6 en funcionamiento la
primera red de este medio en Lausana.

A

El Cristalis de Lyon. Foto: F. Xandri

Ventajas del trolebds frente a otros modos de transporte

pablico (en %)

Autobiis Tranvia

Fuente: “Umwelvertrélichkeit und Energieeffizienz des Trolleybusses — externe Kosten”,
presentado 10/11 mayo 2007 en Solingen por M. Peter Marti, Metron Verkerhsplanung
AG, Brugg, conferencia internacional (Internationale Fachtagung des DLR)
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las constantes arrancadas y fre-
nadas en zonas urbanas- y acce-
sibles al 100 %, son algunos de
sus puntos fuertes, asi como la
dotacion de traccion eléctrica
que hace que tenga en compa-
racién al autobis una conduc-
cién mas dulce. Si bien el vehi-
culo del que trata este articulo
es mds caro que un autobus,
también es cierto que su vida
media es mds larga: 20 afios (8
mds que el autobis).

Una solucion valiente

En Barcelona y en su drea
metropolitana, donde la veloci-
dad comercial del autobus des-
ciende afio tras afio y principal-
mente dada la pésima calidad
del aire y sus nefastas conse-
cuencias en la poblacién resi-
dente —3.000 victimas al alo—
es una obligacién de la clase
politica apoyar sistemas eficaces
y eficientes de transporte colec-
tivo, por mis que algin grupo
gasistico tenga su sede en la
Ciudad Condal. Por el bien de
la ciudadania, las catenarias que
molestaban a algunos han de
ser reintroducidas por el interés
general. Ahora que la lucha
contra el cambio climitico ha
recibido el Premio Nobel de la
Paz (Al Gore y cientificos del
IPCC) llega el turno de bajar
los humos (limitar el transito de
vehiculos privados) y bajar las
motos a la calzada. Dejar las
aceras libres de obstdculos para
quien ha de ser el rey de la
movilidad: el peatén. @
Carlos Orti



MOBILITAT

Els carrils Bus-Renfe a la C31
Laspecte positiu
del dispositiu

La darrera crisi ferroviaria
va permetre que en una
de lesvies d'accés ala
ciutat de Barcelona, la
C31, es creés un carril

de circulacio exclusiva per
als autobusos del servei
de substitucid de la C2 de
rodalies i també per als
serveis requlars que
enllacen amb el Garraf |
el Baix Llobregat. Ara, del
que es tracta, és que
aquestes mesures tinguin
caracter permanent,

quest vial va ser pos-

sible gracies a la cre-

acié d'un carril addi-

ional en el tram

afectat per als vehicles particu-

lars, i deixant el de I'esquerra

per al transport col-lectiu, a les

hores amb major densitat del
transit del mati.

Mesures com aquestes s6n
les que, des de la PTP, fa temps
que demanem per facilitar
I'entrada  dels
d’autocars (regulars, escolars, de
fabriques, discrecionals...) a les
principals ciutats de Catalunya.

Poder dotar de plataforma
reservada al transport per
carretera de viatgers permet
que corredors on actualment
no hi ha un servei del ferroca-

centenars

rril 1 on és dificil la seva
implantaci6 a miga termini, es
pugui disposar d’un servei de
transport col-lectiu igual de
competitiu que el tren.

La creacié d’aquestes
millores ha de venir acompan-
yada d’una reestructuracié del
servei regular on es jerarquitzin
les actuals linies i es plantegin
serveis exprés que, en menys
d’una hora, puguin arribar a
Barcelona, realitzant poques
parades i un recorregut que dis-
corri majoritariament per
aquests carrils.

Respostes noves
a problemes vells

Ja fa molts anys que existei-
xen estudis per realitzar aquests
vials als quatre accessos de la
capital, (ja existeix un tram per
I’accés de la Gran Via Nord)
pero la mobilitat avanca a un
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Imatge del carril bus habilitat durant la interrupcio
del servei ferroviari a Bellvitge. Foto: Servei Catala de Transit

@ Llainstal-lacio de
carrils segregats
també és aplicable a
més indrets que a
Barcelona, ja que
permet guanyar
velocitat en els
accessos als municipis,
on actualment es
troben els punts
amb més lentitud.

Nim. 45

ritme superior que l'execuci6
d’aquests projectes i ens calen
mesures toves per poder donar
una resposta al problema que ja
tenim actualment.

La proposta del Servei
Catala de Transit aprofitant la
mesura de la reduccié dels 80
km/h per estrényer els carrils
actuals, seguint el model reeixit
de les Rondes de Barcelona, i
poder encabir-ne un de nou,
destinat als vehicles amb alta
ocupaci6 (turismes amb més de
tres persones 1 autocars), és una
de les respostes que es poden
donar en un termini imminent
amb uns resultats tangibles des
del moment que s'implanti la
mesura.

La instal-lacié de carrils
segregats també és aplicable a
més indrets que a Barcelona, ja
que permet guanyar velocitat
en els accessos als municipis, on
actualment es troben els punts
amb més lentitud. El pla direc-
tor de Mobilitat de PATM ja
recull la implantacié d’aquestes
mesures als accessos més con-
gestionats de les ciutats més
importants de la Regié Metro-
politana de Barcelona.

La creaci6 de plataformes
reservades i carrils per als auto-
busos, juntament amb mesures
de prioritat semaforica i millo-
res en 'accessibilitat son els
elements que han de contribuir
a la revolucié del transport
public per carretera, una de les
assignatures pendents de la
mobilitat a Catalunya. ®
Albert Obiols
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Exit desbordant del Bicing a Barcelona
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Planol que reflecteix la integracio del bicing a la xarxa de transport public.

El sistema de bicicletes pibliques que anomenem Bicing
—que ja existia a Europa— s’ha implantat a Barcelona |,
com una taca d'oli, s'esta estenen per moltes ciutats
espanyoles. Sens dubte el servei de bicicletes pibliques
s'ha convertit en una auténtica alternativa de transport
public en zones urbanes consolidades, donant

un magpnific servei en combinacid amb altres transports
pablics com el tren i l'autobds.
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| sistema es va

implantar a Barcelo-

na el marg del 2007 i

el seu exit ha estat
contundent, sorprenent tot-
hom, i amb un nombre
d’usuaris que creix sense atura-
dor. Amb més de 100.000 abo-
nats en iniciar-se 2008, el seu
nivell dds és forca elevat, supe-
rant el 2007 els tres milions
d’usos, un creixement tan
espectacular (arribara a les
6.000 bicicletes 'estiu del 2008)
que fins 1 tot ha posat en crisi el
servei, forant I’Ajuntament a
prendre mesures urgents per
solucionar els problemes logis-
tics i poder donar a I'abast a la

Nim. 45

demanda. El pas segiient ha
esta prou clar: 'extensi6 per
I'Area metropolitana de Barce-
lona

Aquest eéxit ha motivat que
en aquests moments I’Entitat
Metropolitana del Transport,
que agrupa els 18 municipis
més propers a Barcelona, hagi
encarregat un estudi per esten-
dre la seva implantacié en tots
aquests municipis. El Bicing
Metropolita o el “Area Bicing”,
pot arribar a ser una realitat
Iany 2009.

Déficit de carrils-bici
El primer escull que ha de
superar un sistema com la xarxa



de Bicing és superar la manca
de carrils i itineraris per a bici-
cletes.

L'experiencia de Barcelona,
sens dubte servira per rectificar
errors de partida i millorar el
sistema. Cal indicar, pero, que
a Barcelona ciutat, els carrils
bici i els itineraris de bicicleta
son encara insuficients per
assumir la demanda dels usuaris
d’aquest servei, fet que provoca
diferents situacions irregulars.
En el cas de I'Area Metropoli-
tana aquesta mancanga és molt
més important.

El primer problema que
s’haura de resoldre abans
d’implantar el servei, és crear la
per fer servir la bicicleta de
manera quotidiana, sota les
condicions de seguretat i como-
ditat adequades. Itineraris
d’esbarjo com I’Anella Verda
tenen, per tant, poca utilitat per
a aquesta finalitat.

El tema no és senzill, ja que
si bé alguns ajuntaments de
I’entorn metropolita comencen
a  tenir internes
d’itineraris de bicicleta, la reali-
tat és que practicament cap
dells esta connectat amb muni-
cipis veins. Aixi doncs, els deu-
res son forca clars: primer
caldra crear una xarxa metropo-

Xarxes

litana d’itineraris de bicicleta,
abans de posar en funcionament
el servei. Possiblement caldra
fer-ho per fases, ja que existei-
xen punts de forga dificultat i
caldran solucions intel-ligents
per resoldre’ls. El Pla Director
de la Bicicleta de Catalunya
hauria d’ajudar a financar
alguns dels projectes necessaris.

Una cosa ¢és clara: no
podem crear un servei com
aquest sense itineraris segurs
per als ciclistes. De ben segur
estudi de PEMT analitzara a
fons el problema i proposara les
solucions adequades.

Elfinancament del servei
A Barcelona el servei s’ha

financat amb el superavit de
I‘Area Verda, i a altres ciutats
europees amb publicitat —com
és el cas de Li6— o bé assumint
directament la despesa.

El que esta clar és que el
Bicing és un sistema que no
podra autofinangar-se sol i que
necessitara subvencions, aixi,
perque pugui funcionar correc-
tament, cal cercar formules
adequades per subvencionar la
despesa, que podria ser una for-
mula mixta.

No descartant cap opcid,
vull ressaltar que el model de
finan¢ament de Barcelona és
tot un exemple de com utilitzar
els beneficis de les mesures de
gesti6 1 control del transit
(zones blaves, zones verdes,
peatges urbans, etc.) per
fomentar la mobilitat sosteni-
ble.

Una altra alternativa possi-
ble seria gravar amb un incre-
ment de 0,10 euros, cada hora
d’estacionament en zones regu-
lades 1 aparcaments, aixo per-
metria en general, el financa-
ment del sistema Bicing.

Pel que fa al cobriment de
la despesa mitjangant publicitat,
segur que en l'entorn metropo-
lita sera prou atractiva comer-
cialment, perd no tant en altres
municipis en que, potser,
s’haura d’anar cap a formules
mixtes.

Respecte a la gestié cal
tenir cura en la delegacid
d’aquesta a empreses publicita-
ries, ja que cal garantir que la

@ Elprojecte d'un
bicing metropolita té

al seu davant tres
obstacles, que no son
insalvables: la manca
de carrils bici, el model
de finangament i
I'estandaritzacio dels
mecanismes de gestid
I de control

gestio del servei és del tot
correcta, eficag, 1 per a aixo ha
d’estar controlada directament i
de prop per 'administracié.

Cal tenir també molta cura
que la publicitat no sigui exces-
siva 1 es “mengi” la imatge del
Bicing.

Un altre escull per superar
és 'estandarditzacié del sistema
de control i de gestié. Sens
dubte el repte més importants
que s’ha de superar, a I’hora
d’implantar el Bicing més enlla
d’una ciutat, és com estandar-
ditzem el sistema, de manera
que ens permeti l'intercanvi de
bicis entre ciutats properes,
unificant els sistemes de segu-
retat, d’identificacid, funciona-
ment de cara a 'usuari, de ges-

Quin ha de ser el futur?

Malgrat els logics entrebancs inicials que haura de superar el
sistema de bicicletes publiques, estem davant d’una autén-
tica revolucio pacifica de la mobilitat sostenible, on I'arma princi-
pal és la bicicleta. El Bicing Metropolita sera el primer pas
d’extensio territorial, pero de ben segur que finalment arribara
a totes les ciutats catalanes i els seus entorns metropolitans,
configurant el naixement d’'un nou transport public d’Us indivi-
dual que, en combinacié amb els altres mitjans de transport
col - lectiu, configurara una auténtica alternativa a |'actual model

insostenible de mobilitat. @

MSiS

23

Nim. 45

ti6 de I'explotaci6 (com la reco-
Ilida de bicis, etc.).

En aquest sentit la implan-
tacié del sistema de Bicing
Metropolita haura de tenir en
compte i acordar amb Barcelo-
na les solucions, ja que sera tot
un exemple a seguir en futures
implantacions,

No obstant aix0, crec que
és important i necessaria la
intervencié de la Generalitat
per garantir la creacié d’un sis-
tema estandarditzat, que unifi-
qui el sistema i que permeti la
seva extensio a tot Catalunya,
fet que permetra molts avantat-
ges de futur.

L'extensid a altres municipis

El sistema es pot implantar
en municipis més o menys grans,
perd també es pot implantar de
manera mancomunada, o mit-
jangant el Consell Comarcal, en
diferents punts de la geografia
catalana, on 'orografia del terri-
tori el faci viable.

Sembla logic recomanar
que la seva implantacié es faci
sempre conjuntament alla on
sigui possible i sigui més facil
geograficament. Aixi evitarem
una excessiva dispersi6 del sis-
tema, cosa que permet tenir un
sistema multimodal, que podra
utilitzar qualsevol usuari del
transport public. Seria impen-
sable no fer actuacions conjun-
tes entre Sabadell i Barbera del
Vallgs, o entre Girona i Salt, a
tall d’exemple.

L’estandarditzaci6 del siste-
ma en totes les implantacions
de Bicing arreu de Catalunya,
sobretot del sistema informatic
de control d’abonaments, etc.,
ha de permetre en un futur
proper, la seva utilitzacié con-
junta amb un titol personal de
transport anual, la T- Mobili-
tat, que ha de donar dret a la
utilitzacié de tots els sistemes
de transport existents, inclos el
Bicing, mesura que sens dubte
fomentara I'ecomobilitat . @
Lluis Carrasco
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Millores en

el transport
de Lleida...

La ciutat de Lleida gaudeix
d’una nova linia de bus urb3,
la L17 que va des del barri de
La Bordeta a la Ciutat Jardi.
Aquesta linia no només
reforca el barri de La Borde-
ta que ja li feia falta sind que
també uneix zones amb hos-
pitals, Vila Montcada, la
urbanitzacié Club de Tennis
Lleida i el Tanatori, entre
d’altres. A més, la implanta-
ci6 dels transbordaments
gratuits (amb una hora
d’enlla¢ entre diferents
linies), targetes sense contac-
te i teleindicadors del pas
dels autobusos a les marque-
sines més concorregudes, sén
tot un exemple a seguir a la
resta de Catalunya.

.1 al Bages

Paral-lelament també s’ha fet
un important pas endavant
en la millora dels serveis de
transport pablic al Bages, el
qual preveu incrementar un
49 % l'oferta de serveis de
transport. Aquest pla preveu
la captacié de 220.000 nous
usuaris i compta amb una
inversi6 de 1,6 milions
d’euros, que anira a carrec de
la propia ATM, que esta en
procés de constitucid. Aixi
mateix, també s’ha posat en
marxa la nova web de 'ATM
a les comarques centrals
www.atmcomarquescentrals.
cat, la qual cosa permetera
accedir a més i millor infor-
maci6. Des d’aquestes pagi-
nes sempre saludem aquelles
inciatives de millora del
transport public més enlla de
I’ambit metropolitd barcelo-
ni.

————— e ———

Mes tramvia

es del 8 de setembre la T5 compta amb 3 noves parades i ja arri-

ba a Badalona, on enllaga amb la parada Gorg de la L2 del metro

i també amb la futura L9 el proper any. Amb aquesta nova actua-
cio, en poc més de tres anys, la xarxa tramviaria ja arriba a 9 municipis de
I'area metropolitana. Les obres d’'implantacié han comportat també una
millora urbanistica considerable, fent émfasi a I'avinguda del marqués de
Montroig, a Badalona, com a 'avinguda de la platja de Sant Adria on
l'actuacio ha estat de fagana a fagana. Amb I'entrada d’aquest servei el
Trambesos ja té una longitud total de 13,5 Km i 26 parades (8 de les
quals son intercanviadors).
D’altra banda, tal i com estava previst en els estudis inicials del Trambaix i
tal com reivindica la PTP des de fa un munt de temps, I'ajuntament de
Sant Just Desvern veu com n’és de necessari que el Trambaix, en concret
la linia T3, vagi en linia recta des del Pont d’Esplugues fins a la Rambla de
Sant Just, escurgant aixi el cami per anar a Sant Just i Sant Feliu, en més
de 8 minuts de trajecte i fent que el Tramvia per a aquestes poblacions
sigui una alternativa real a 'automobil, ja que acostaria la L5 a poc més de
|0 minuts de Sant Just i Francesc Macia a poc més de 20. Felicitem,
doncs, I'ajuntament de Sant Just per promoure aquesta iniciativa i espe-
rem que sigui escoltada i recolzada per I'ajuntament d’Esplugues i les enti-
tats corresponents.

|
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Prioritat semaforica per a ['autobus?

L’ajuntament de Bar-
celona esta provant
un sistema similar al
del tramvia que permet
“I'ona verda” als auto-
busos. Aquestes pro-
ves es realitzen al
carrer Aribau i s'ha
detectat que el trajecte
que normalment es fa
en 16 minuts, es pot fer
en 11. Una reduccio de
gairebé el 30 %.
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Manifestos
pel treni el

carril bus

El 16 de novembre, la PTP
juntament amb diverses enti-
tats de caire veinal, social, i
CCOO, UGT 1 USOC van
signar el manifest “Els trens
de la majoria, rodalies i
regionals”, demandant un
servei ferroviari de qualitat.
La gota que va vessar el got
va ser la crisi de les Rodalies
per I'entrada sud de Barcelo-
na i d’aquf surt un decaleg de
mesures urgents: revisié
immediata de les obres i
auditoria, demanda de con-
vocatoria del  consell
d’usuaris... A més a més, en
un document annex, hi ha
una proposta per a la millora
de la xarxa de ferrocarrils i
servei de Renfe en 26 punts
diferents, 20 dels quals a rea-
litzar a curt termini i 6 a
mitja: redaccié del pla de
rodalies, garantir els serveis
de la C2 en els trams de sote-
rrament, I'augment dels revi-
sors, 'augment de freqiien-
cia en hora punta i vall.

Per la seva banda, ja son 3
els ajuntaments que donen
suport al carril bus de la B23
(des de Molins de Rei fins a
entrada per la Diagonal),
aprofitant la possibilitat
d’estrényer els carrils a causa
de la nova aplicaci de la
velocitat maxima dels 80
Km/h. Els ajuntaments de La
Palma de Cervelld, Esplu-
gues, Corbera i Igualada ja
han recolzat la iniciativa que
la PTP va impulsar. Ara
esperem que s’hi adhereixin
més, per tal d'implantar-lo al
més aviat possible 1 no haver
d’esperar una faraonica infra-
estructura (Carril Bus-Vao)
per gaudir d’un accés a Bar-
celona rapid i fiable!



El Bicing arribara a 17 municipis

El Bicing ha estat un éxit i els nimeros ho diuen tot. Només cal pas-
sejar per Barcelona per adonar-se’'n del canvi impressionant que
esta vivint. Cada cop les bicis tenen més preséncia i en part, és
degut a la introduccio del Bicing. Com era d’esperar, la EMT ja esta
fent un estudi per tal d'ampliar-lo pel continu urba, oferint aixi el
primer sistema de transport public individual als 17 municipis de
I'area metropolitana. També s’esta debatent sobre crear una matei-
xa ordenanca per tal d'unificar criteris i facilitar, en definitiva, el seu
us. Bona sort, Bicing!

El Nitbus: el transport public
que Creix mes

Des de I'abril de I'any passat que el Nitbus va passar de tenir una fre-
giiencia de 30 minuts o més a homogeneitzar-la tota a 20 minuts, la
demanda s'ha disparat. Es, de carrer, el transport piblic que més ha
crescut, amb un 30 % de creixement en els desplagaments de Barce-
lona al Baix Llobregat i en un 15 % de Barcelona al Besos. En 8
mesos, s’ha augmentat en més de 500.000 usuaris respecte el mateix
periode de I'any anterior. Us imagineu com podria créixer si els mit-
jans de comunicacio dediquessin les mateixes planes a l'increment
d'oferta espectacular de Nitbus, que les que rep el famés metro noc-
turn dels dissabtes? | no seria per a menys, ara per ara Barcelona té
una de les xarxes d'autobusos nocturns més bones del mon!

La L77: més recorregut

Foto José Mora

es del 29 de febrer la L77 (Aeroport-Sant Boi) amplia el seu
D recorregut que abans acabava a I'estacié de Sant Boi ’FGC

enllagant aixi amb 'anomenat metro del Baix Llobregat cap
a Cornella Centre, on connecta amb la R4 de RENFE, la T11 T2 de
tramvia i la L5 de metro. A Sant Joan Despi també permet la inter-
connexié amb la T'1 1 T2 del Trambaix. D’aquesta manera no només
queda millorada la connexi6 amb ['aeroport des de les ciutats esmen-
tades sind també la connexi6 entre elles amb una freqiiencia de 30
minuts.

la paradeta

Un Intercanviador
per a sargantanes

ontmeld no només destaca pel traspas de vies de Rodalies a
I'AVE, sin6 pel fet de disposar d'un intercanviador Renfe —
Bus molt especial. Els usuaris amb I'habilitat de reptar podran
completar la cadena modal amb una simple escalada. L'altra alter- |
nativa, menys segura, és caminar per la calcada que porta cap a |
I'entrada de I'estacio. |

]
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Fins I’arribada efectiva de I'alta velocitat pensavem que aquest
tren ens portaria més velocitat, més freqiiéncia i preus molt
més alts. Ara, a més, ens hem adonat que fins i tot ens canvien les
hores dels apats.... Aixi doncs, es fa molt europeu fer 'aperitiu
entre les 719 del mati, el dinar entre les 91 les 10 del mati, pero
ja superem tots el records quan fem el berenar entre les 12 i les
14 hores, i el sopar entre les 15 i les 17 hores. Amb el tips que en
fem de debatre sobre la necessitat d’ajustar els nostres horaris,
fent-los més racionals, i de la conciliacié entre la vida laboral i la
vida familiar, ara resultara que ’AVE ens ho resol en quatre
dies...i és que hi ha gent que només critica per criticar!
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Recuperat
'Estrella

‘octubre Ren-
r COSTA ERsS, -'*-l
+PORTBOU =M 1D~
Girona, Barcelona, » ‘'p.
Tarragona i Madrid, —
un dels més

emblematics de la
xarxa estatal. Tot i que la supressi6 es va associar als esvorancs de
Bellvitge, el posterior restabliment de la infraestructura no va retor-
nar el tren a la circulacié. Aleshores la PTP va iniciar una campanya
informativa sobre la necessitat del servei, en un moment en qué gau-
dia de bona demanda pel fet de ser "inic servei que arriba a Madrid
ales 7 del matf, amb una tarifa economica i sense perdre hores diiir-
nes. Al cap d’uns dies el servei es va restablir i ha sobreviscut a
I’entrada en funcionament de I’alta velocitat a Barcelona.

el tren noc-
turn Estrella Costa
Brava entre Portbou,

Nova politica tarifaria a Renfe

Renfe es posa les piles i comenca una nova estratégia de preus
per a captar nous clients i alhora maximitzar 'ocupacié dels trens.
Aixi, per als trens de llarg recorregut i els AVE hi ha 5 tipus de tari-
fes diferents:

* General: sols anada. No té cap descompte (com Iactual)

* Anada i tornada: 20 % de descompte (com a I'actualitat)

* Pont AVE: Bitllet obert que els pots utilitzar qualsevol dia a
fins a 'any després de la seva compra. No cal reserva prévia.

* Estrella: Descomptes d’un 40 % si es reserva amb 7 dies
d’antelaci6. Els canvis i les devolucions es penalitzen entre un 20 i
un 30 % del preu del bitllet.

* Web: descomptes fins el 60 %. Compra amb una antelacié de
15 dies. No s’admeten canvis i la devolucié et tornen el 50 %. @

| s1 deixem
que parlin
les persones?

a proposta de I'Ajuntament

de Figueres i del Ministerio-

de Foment de traslladar les
estacions de trens i d'autobusos
a Vilafant té una transcendencia
per al futur de la ciutat i de la
comarca com per deixar-la
exclusivament en mans dels poli-
tics. La convocatoria d'una con-
sulta popular era un dels punts
que es recollien en el document
fundacional de la nostra platafor-
ma. Com a consegiiéncia d'aixo,
hem demanat reiteradament, a
I'Ajuntament que convoqués
aquesta consulta, sense obtenir
cap mena de resposta.

Perd no ens hem aturati hem
iniciat una campanya de recolli-
da de signatures (ens calen 5.200
de persones majors de 18 anys,
amb dret a vot i empadronades a
Figueres) per instar al ple munici-
pal a que inicii els tramits per
realitzar una consulta popular
sobre la ubicacio de I'estacit de
trens. Es tractaria que el ciuta-
dans i ciutadanes triessin entre
dues opcions:

e Mantenir 'estacio al lloc
actual amb les vies soterrades o

e Traslladar-la a Vilafant,

segons el projecte de |'ajunta-
ment.

El trasllat de les estacions de
trens i d'autobusos a Vilafant
afecta tota la comarca i tot el sis-
tema de transport pablic de la
Regio. El problema és que no hi
ha cap mecanisme per fer con-
sultes d'ambit supramunicipal.

Les raons del “no”

L’ oposicio al projecte no es
fonamenta només en raons
ambientals i de defensa del
transport pablic, sind en una con-
cepcid diferent de la ciutat i de la
comarca. Amb més equipaments
i zones verdes, amb més qualitat
de vida i menys congestions de
trafic. Per aix0 també oferim una
alternativa: mantenir |'estacio al
centre, amb les vies soterrades.
L'estudi de viabilitat del soterra-
ment realitzat per técnics vincu-
lats a la Plataforma, demostra
que aquest és més economic (60
milions d’euros més barat), més
facil de fer i més adaptable a
diferents possibilitats que el pro-
jecte de Fomento. ®
Plataforma Defensem
el tren de I'Emporda

Amb Avancar Carsharing tens. el cote que necessites dsponible
hﬂhﬂ-ﬂﬂﬂﬂhﬂwnuﬂlw

| només pagues pel tempa que Nutilitres.

hnﬁmﬂtml‘ﬂlnﬂnﬂl#m

combinat amb els avantatges el transpont pablic.
Truca'ns ara: 902 55 00 50
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Sopar social amb

Joan Herrera

L

Un centenar de personas es van aplegar per
parlar sobre el tramsport public al nostre pais.

| passat 24 de gener, la
PTP va celebrar, una
vegada més, el seu tradi-

cional sopar social anual. Ricard
Riol, president de I'associacid, va
presentar al nostre convidat
d’aquest any, el diputat I'ICV-
EUiA al Congrés de Diputats
Joan Herrera, que s'ha postulat
com un dels maxims defensors
dels trens de Rodalies i que a
més ha portat el nom de la PTP
a la cambra legislativa espanyola
en nombroses ocasions, espe-
cialment amb tots els tristos

incidents patits per rodalies
durant la fases de les obres
d’arribada del tren d’alta veloci-
tat a Barcelona. Gairebé unes
100 persones, la majoria de les
quals en representacié del sector
del transport public de viatgers,
van assistir a I'acte per escoltar
de primera ma les propostes del
diputat i, aleshores, cap de llista
a Barcelona per la seva formaci6
politica. Herrera es va compro-
metre a seguir defensamt un
transport public de qualitat per a
tothom. @

MSiS
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Acord entre la PTP
i Caixa Penedes

( 1A "...:'T‘ HI M I1 -

Al centre Ricard Riol, president de la PTP,
en l'acte de signatura del conveni, junta-
ment amb els representants de Caixa
Penedeés

a PTP ha signat un acord amb I'obra social de Caixa

Penedés pel qual I'entitat financera catalana dotara amb
100.000 euros la produccié de “Mobilitats”; es tracta d’un
espai de televisio en favor de la mobilitat sostenible, que pre-
tén oferir una visi6 d’aquest fenomen des de la transversalitat
i pluralitat d’enfocs, abordant realitats concretes i generant
claus de reflexio, comprensio i analisi a I'entorn d’'un fet tan mas-
siu i quotidia com la mobilitat. Alhora, “Mobilitats” busca crear un
vincle d’empatia entre I'espectador i el programa i vol ser, per
tant, reflex de les demandes i necessitats dels usuaris, pero a la
vegada donar veu als responsables politics i de gesti6. Amb una
proposta base de |0 capitols, i 20 minuts de duracio, esta previst
que el programa s’emeti un cop per setmana a les televisions
locals de Catalunya. @

La PTP participa
al Forum Consverd

a nostra associacio va ser convidada al forum Consverd cele-

brat a Reus, on el tema principal a tractar era d'urbanisme i el
paisatge. La PTP, dins d’aquest ambit, va defensar un urbanisme
pensat en la mobilitat sostenible, on es plantegés tot a l'inici dels
projectes i no a posteriori, com moltes vegades passa a
I'actualitat. Va ser forca critica amb el model actual, on el cotxe
continua essent el rei i també va ser molt escéptica amb el futur
immediat, on les inversions tant de I'Estat com de la Generalitat,
continuen donant protagonisme al cotxe. @
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