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Editorial

Ens plau presentar-vos un exemplar més de la revista
de UAssociacié per a la Promocio del Transport Public
(PTP).

En aquest numero, veureu que parlem ampliament
sobre I'R3, que els ultims mesos i anys ha sigut
noticia per, entre altres motius, linici de l'esperat
desdoblament de la linia. Es cabdal que, després de
décades sense inversio i ni interes politic, politics,
técnics i societat civil remem per tenir un millor
servei de Rodalies. En el cas de U'R3, s’ha donat
per fi una certa conjuncié d’acords politics, pressio
municipal i mobilitzacio social que han empés.

En aquest numero, doncs, hem volgut abordar el
tema des de 3 optiques: repassar l'estat actual de les
obres, posar en relleu la feina que ha fet el col-lectiu
d’usuaris “Perqué no ens fotin el tren” i explicar la
proposta de la PTP per al desdoblament del tram més
critic de la linia, el seu pas per Montcada: sense un
desdoblament complet des de Montcada-Bifurcacio
no donarem a la linia la capacitat que necessita.

President de la PTP

D’altra banda, es torna a acostar el congrés “El
transport public és cosa de dones”, que en aquesta
6a edicié organitzarem conjuntament amb el BACC i
dedicarem a la mobilitat en bicicleta. Malauradament,
i a diferéncia del que passa amb el transport public,
la mobilitat en bicicleta i VMP segueix sent un entorn
molt masculinitzat, on el percentatge d’us per part
dels homes practicament duplica el femeni. Trobareu
en aquesta revista dos articles que hi reflexionen
i plantegen qué podem fer per reduir aquesta
diferencia.

Per ultim, volem seguir donant espai aqui a la
realitat del transport public a Catalunya: des de
la problematica del carril bus de la C-245, al Baix
Llobregat, que ofereix unes prestacions molt
llunyanes respecte a les que s’havien promes, a la
pobra situacié del transport public a les Terres de
UEbre, que ara tenen una esperanca amb lanunci de
creacio d’'una ATM propia, passant per la situacio del
bus urba a molts municipis no metropolitans de la
provincia de Barcelona.

Com sempre, esperem que la gaudiu!
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L’avan¢ del desdoblament

de la linia de 'R3.

Des de mitjans del darrer gener, finalment podem dir
que tots els trams del desdoblament de la linia per
on circula U'R3 entre Montcada i Vic es troben, d'algu-
na manera, en marxa. El desdoblament de la linia, de
via Unica des de Montcada Bifurcacio, és una reivindi-
cacio historica dels territoris que serveix i dificilment
questionable per a la prestacio d’'un servei de Roda-
lies que respongui a les necessitats de la Regido Me-
tropolitana de Barcelona amb solvéncia i fiabilitat i,
alhora, faci compatible una connexié ferroviaria amb
el Pirineu competitiva amb el vehicle privat.

A finals de la decada del 2000 es va elaborar un es-
tudi informatiu per al desdoblament de tot el tram
de Montcada a Vic, que no va prosseguir a causa de
la manca de diversos consensos al territori sobre l'ac-
tuacid i no obtenir la Declaracié d’'Impacte Ambien-
tal. EL 2015 es va reprendre la iniciativa, adoptant
una estrategia de desdoblament per trams amb la
qual poder avancar en aquells que fossin més critics
per a lexplotacio, i mirant que la solucid6 comportés
un menor grau de conflictivitat en el territori. D’aqui
se’n deriva el desdoblament del tram entre Parets
del Vallés i la Garriga, ja en execucid, amb finalitza-
Cio prevista a finals del 2025. Aquest tram compren
la major distancia en via Unica entre estacions, entre
Parets del Vallés i Granollers-Canovelles.

Immediatament al sud s’hi troba el tram entre Mollet
i Parets, per al qual al gener Adif va licitar la redaccio
dels projectes basic i constructiu del desdoblament.
D’aquest tram cal posar-ne molt en valor la solucié
d’integracié urbana dins del nucli de Mollet, amb una

Membre de la Junta de la PTP

aposta per la permeabilitat a través d’'un viaducte, en
comptes d’'un soterrament que hauria fet augmentar
els costos i la complexitat de lactuacio.

Per al tram entre Centelles i Vic, cal esmentar que
ja es troba en execucié el desdoblament d’un qui-
lometre al sud de l'estacié de Vic, el qual hauria de
poder escurcar el segon tram més llarg de via Unica,
entre Balenya-Tona-Seva i la capital osonenca. Aixo
no obstant, per treure’n tot el suc des del primer dia,
caldria reconfigurar L'is que es fa de les vies de les-
tacio de Vic. EL tram sencer del desdoblament Cen-
telles-Vic, pero, té un Estudi Informatiu en redaccié
que molt aviat hauria de sortir a informacio publica,
i del qual caldria esperar no només la duplicacié de
la via, siné també millores en l'accessibilitat de les
estacions i de la permeabilitat del tracat als nuclis
urbans, aixi com certa generositat en el manteni-
ment d’algunes vies d’apartat en estacions per tenir
una infraestructura més resilient a les incidéncies i
versatil per al transit de mercaderies.

Per al desdoblament dels trams entre Montcada i
Mollet i entre la Garriga i Centelles, els darrers me-
sos s’han signat els contractes per iniciar la redaccio
dels respectius Estudis Informatius; avencos no pre-
vistos a UActualitzacié del Pla de Rodalies 2020-2030
i que, per tant, també cal celebrar.

Del tram Montcada-Mollet, cal assenyalar que tam-
bé s’ha encarregat un Estudi Funcional dels accessos
nord a Barcelona, que haura d’avaluar altres alterna-
tives com la connexié amb la linia de 'R2 a laltura

de la Llagosta, o la variant per Santa Perpétua de
Mogoda - Riera de Caldes (recollides al Pla Director
d’Infraestructures 2021-2030), aixi com convindria
preveure, també, lalternativa plantejada per la PTP
i femVallés de la ma de I'Ajuntament de Montcada i
Reixac, per desdoblar la linia a partir d’'una cal¢cada
de la C-17 en aquesta poblacio.

Pel que fa al tram la Garriga-Centelles, un aspecte
determinant sera la solucié que s’adopti per a Uesta-
cio del Figuerd, atesa la variant en tunel que UEstudi
Informatiu anterior plantejava com a millor alter-
nativa. Aqui cal tenir molt present el consens teixit

Arribats fins aqui, hi ha dues giiestions que penso que
és interessant posar sobre la taula. En primer lloc,
la manera com es projecta la duplicacio de la via al
llarg de cada tram. Sota risc de simplificar en excés,
podem dir que el desdoblament es pot fer posant
una via al costat de lexistent, o bé aixecant la via
existent de la seva posicio i estenent la nova doble
via pels dos costats de l'eix de la via unica preexis-
tent. Cada manera de procedir té les seves deriva-
des en forma d’avantatges i inconvenients: en certs
punts, la disponibilitat d’espai condiciona a haver-ho
de fer de la segona manera; en canvi, clarament aixo
acaba implicant més afectacions al servei durant les
obres, ja que cal actuar més sobre la via existent. Es
el que esta tenint lloc al tram Parets-la Garriga. Per
als propers trams que es projectin, i amb lobjectiu
d’evitar una sagnia de la demanda del tren al llarg
dels propers anys, caldra tenir la variable de lafec-
tacio al servei existent molt present a 'hora de defi-
nir els nous tracats. En definitiva, que els avantatges
en la planificacié per trams no els acabi pagant una
execucié per trams massa dolorosa per a lexplotacio.

Laltra questio, que especialment al nord d’Osona
i al Ripollés sol ser objecte de debat, és fins on ha
d’arribar la doble via, atés que la planificacié actual
només la preveu fins a Vic. Llavors, des del meu punt
de vista, és quan cal tenir molt present que el des-
doblament és una actuacidé que es duu a terme per
respondre a unes determinades necessitats de lex-
plotacio de la linia, perd que no té per queé ser condi-
Cio necessaria ni suficient per a la millora del servei
en un determinat lloc, sind que precisament pot ha-
ver-hi altres actuacions molt més utils i beneficioses
d’un cost molt menor, que caldria prioritzar. Un clar
exemple és a Torelld: també els darrers mesos, s’ha
iniciat la redaccio d’'un estudi de viabilitat que inclou
Uhabilitacio de lestacié perque pugui fer les funcions

al 2009 amb la Comunitat de Municipis Costers del
Montseny i Berti, amb una nova estacié en viaducte
al sud del poble i la conversio del tram desafectat
pel tunel en eix ciclable i per a vianants al llarg de
la vall.

Amb tot, el plantejament de 'Oficina Técnica de 'R3
en la Proposta ferroviaria per al desenvolupament
del corredor de 'R3, amb un calendari per etapes
proposat per a cadascun dels trams, amb l'horitzé
entre ambicios i realista del 2035, és una de les ex-
plicacions de l'embranzida que ha agafat el desdo-
blament.

de capcalera de serveis —en altres paraules, i com
a aspecte més significatiu, construir-hi una nova via
desviada—. Si es vol fer que tots els trens amb inici/
final actual a Vic arribin a Torelld, demanda amb molt
sentit, ja que permetrien vertebrar el nord de la Pla-
na, l'actuacio critica per dotar la infraestructura de la
capacitat necessaria és aquesta, no pas el desdobla-
ment fins a Torelld.

Similarment, per dotar la linia de més capacitat —i
per tant, de més flexibilitat a 'hora de programar
serveis, i més resiliéncia en cas d’incidencies— de
Torelldé en amunt, les actuacions més beneficioses
serien la reobertura de punts de creuament en es-
tacions com Toses i Campdevanol, i fins i tot analit-
zar si en algun punt del tram de 12 km entre Sant
Quirze de Besora i Ripoll s’hi podria construir una via
desviada per a creuaments, sense perdre de vista la
propera construccié d'una base de manteniment de
trens a Ripoll, que també repercutira en un millor
servei.



Perque no ens fotin el tren:
tretze anys de lluita a U'R5.

EL 31 de gener de 2013, un grup de persones va en-
vair les vies al quilometre 85 de I'R3 a lestacié de
Torelld. Tallaven la circulacié de la linia per protes-
tar contra lanunciat tancament de la taquilla d’in-
formacio i venda de bitllets a U'estacio. Amb aquesta
primera accié de protesta va néixer el grup Perqué no
ens fotin el tren.

El primer objectiu, evitar la pérdua del servei d’aten-
cié als viatgers a Torello, va ser assolit amb éxit.
Onze anys més tard, la taquilla de lestacio de Tore-
L6 continua oberta i el grup d’'usuaris no ha deixat
de lluitar per millorar el servei ferroviari de la linia
que connecta 'Hospitalet de Llobregat amb la Tor de
Querol-Enveig. Una linia caracteritzada per la baixa
freqliéncia de trens i les incidéncies continues, on els
combois circulen en via unica des de Montcada-Bi-
furcacio fins a la Tor de Querol. Al llarg dels anys,
Perqué no ens fotin el tren ha treballat i continua tre-
ballant per acostar la seva visié d’'un tren que sigui
un veritable transport public de qualitat, accessible
i vertebrador del territori a una realitat que encara
esta molt lluny d’aquests principis.

Albert Llimés / EL 9 Nou
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En els seus inicis, Perqué no ens fotin el tren va dur
a terme una important tasca de sensibilitzacio sobre
la importancia del tren sobretot a Osona, bressol del
col-lectiu. Amb els anys, les administracions locals,
els grups empresarials, les entitats i la societat local
no només d’Osona sin6 també del Ripollés i el Valles
Oriental s’han anat implicant en la defensa d’un ser-
vei ferroviari digne. D’entre els fruits d’aquesta tasca,
en destaca la creacié de loficina técnica de I'R3 el
2021 amb lobjectiu de fer un seguiment exhaustiu,
des de Vic, del dia a dia de 'R3 i del desdoblament
de la linia. Avui, Perqué no ens fotin el tren treballa
conjuntament amb altres organitzacions de defensa
del territori i del transport public, aixi com amb ajun-
taments i altres ens locals.

ElL 2022 comencen les obres de duplicacio de la via,
revertint aixi décades i decades de desatencio a una
demanda historica del territori. A la fi, el reclama-
dissim desdoblament de la via comencava a mate-
rialitzar-se. | amb el desdoblament, la remodelacio
de diverses estacions i modernitzacio de la infraes-
tructura. En aquests moments, Perqué no ens fotin

el tren esta pendent de les obres de desdoblament
i fa pressié perqué les afectacions provocades als
usuaris del tren sigui la menor possible. Pel que fa
al primer tall, que ha interromput la circulacié du-
rant gairebé quatre mesos entre Figaro (sentit sud) i
Parets del Vallés (sentit nord), Perqué no ens fotin el
tren ha aconseguit millores en el sistema de trans-
port alternatiu en autobus plantejat inicialment per
loperadora. Els autobusos directes entre Centelles i
Barcelona i entre la Garriga i Barcelona, que no es-
taven previstos inicialment, han permés als usuaris
d’aquestes poblacions arribar a la capital catalana
en un temps de trajecte molt competitiu. Durant el
tall, pero, la manca de coordinacid entre autobusos i
trens ha multiplicat el temps de trajecte i les incon-
veniéncies a totes aquelles persones que no tenien
opcio6 d’agafar els serveis directes en autobus.

Les obres de desdoblament no fan perdre de vista
al col-lectiu la resta de mancances de la linia, que
continua pressionant Rodalies perqué el tren sigui un
mitja de transport atractiu no només a l'’hora de con-
nectar els seus usuaris a Barcelona sin6 també per
desplacar-se dins la propia comarca o entre comar-
ques veines. Perquée no ens fotin el tren ha denun-
ciat reiteradament que els importants buits en hora
punta al sud d’Osona impedeixen la poblacié arribar
a Vic a treballar i estudiar i reclamem a Rodalies la
correccié d’aquest error. En la mateixa linia d’enforti-
ment de la mobilitat interna a Osona —una comarca
caracteritzada per laltissima dependéncia del cotxe
privat—, des del grup reclamem el canvi de capcalera
de Vic a Torellé.

El col:lectiu d’'usuaris tampoc perd de vista el poten-
cial internacional d’una linia que connecta, per lex-
trem nord, amb tres linies ferroviaries franceses: el
Tren Groc que va fins a Vilafranca del Conflent, el
TER fins a Tolosa de Llenguadoc i el tren de nit a
Paris. La manca de coordinacié horaria amb aquestes
linies és un greu entrebanc a la mobilitat transfron-
terera sostenible i el grup compta entre els seus ob-
jectius revertir aquesta situacio.

Un dels reptes del col-lectiu és ser capagos de tre-
ballar a aquestes diferents escales, responent tant a
les mancances del dia a dia com a les necessitats més
globals i a llarg termini de planificaciéo de la linia.
Aconseguir que unes escales mecaniques espatllades
no quedin setmanes i setmanes sense arreglar, d'una
banda, sense perdre la mirada general i vetllar per
una planificacio del servei que respongui a les neces-
sitats de tots els seus usuaris, de laltra. Un exemple
recent d’éxit en aquest treball a doble escala tempo-
ral és la feina que, des de la Garriga i en equip amb la
PTP i lAjuntament, s’ha fet per aconseguir autobusos
directes a Barcelona durant el tall i, alhora, corregir
diversos errors en el projecte de la nova estacié de la
Garriga, que, amb la planificaci¢ inicial, perdia laccés
oest —on hi viu la majoria de la poblacié— i quedava
amb una via de 100 m que en un futur no admetria
trens llargs i excloia la possibilitat de convertir la
Garriga en capcalera de trens al Valles.

Sén, per fi, temps de canvi a U'R3. EL grup treballa
perque, tant ara com més endavant, aquests canvis
millorin la vida dels seus usuaris.



De la C-17 a la R3: propostes
trencadores per a temps dificils.

Es ben sabut que I'R3, linia que uneix Barcelona amb
la Tor de Querol passant per Vic, Ripoll i Puigcerda,
és L'ultima de les linies que, tot just sortir de la capi-
tal catalana, només disposa de via Unica fins al final
del seu tracat.

Sovint, aixo dificulta molt les operacions i gestio
quotidiana de la linia, ja que els trens que hi circulen
nomeés es poden creuar a les estacions, la qual cosa
en limita el nombre que hi poden passar i amplifica
enormement les afectacions en cas d’incidéncia. Val
a dir, pero, que s'estan fent progressos per resoldre
aquest greuge historic: poc a poc, veiem com pro-
gressen les obres pel desdoblament entre Parets i
la Garriga, aixi com també uns pocs quilometres a la
sortida de Vic. També hem vist, amb molta alegria,
com els estudis i projectes per a la resta de trams
han sortit a licitacio en aquest ultim any.

Un dels trams més importants, perd alhora dels
menys definits, és el compres entre Montcada Bifur-
cacio (on comenca la via Unica) i Mollet-Santa Rosa.
Per ara, hi ha diverses possibilitats a sobre la taula,
com ara el desdoblament pel tracat actual, plantejat

Téecnic de la PTP

al 2008 i que l'Ajuntament de la ciutat no veia amb
bons ulls, o l'enllag amb U'R2 i 'R11 al sud de Mollet,
que a la PTP considerem altament perjudicial per als
usuaris, perque hipoteca fortament la capacitat futu-
ra de I'R3.

Per altra banda, és ben cert que la poblacio de Mont-
cada ha hagut de conviure sempre amb un gran nom-
bre d’infraestructures al seu terme municipal, dificul-
tant-ne la integracio a la ciutat. Quant a les viaries,
cal recordar que des de lalliberament de peatges el
setembre de 2021, la ciutat esta travessada per 10
carrils d’alta capacitat completament gratuits (la
C-33,amb 3 carrils per sentit, i la C-17, amb 2).

Tenint en compte aquests antecedents, des de la PTP
vam creure que era necessari proposar una alterna-
tiva que complis les seglients premises: (1) que U'R3
disposés de doble via propia fins a Montcada Bifurca-
cid, (2) mantenir la centralitat de les estacions de la
linia, (3) facilitar Uintercanviador R3/R8 i (4) plantejar
una integracié urbanistica satisfactoria per a Mont-
cada i Reixac.

Aixi doncs, la PTP, femVallés i UAjuntament de
Montcada i Reixac hem treballat conjuntament per
elaborar una proposta que satisfaci totes aquestes
premisses, i 'hem trobada. Proposem transformar
una de les calcades de la C-17 en el futur tracat de
UR3 duplicada al pas per Montcada. Segons lestudi
geometric, que es pot trobar al web de la PTP, la
conversio és possible.

Per a la ciutat de Montcada, els avantatges d’aquesta
conversié sén evidents: dentrada, una C-17 amb
transit exclusivament local reduiria les emissions i
el soroll de la via pel centre de la poblacid, ja que es
desviaria tot el transit de pas per la C-33.

Aquest plantejament, que estimem que pot tenir un
cost aproximat d'entre 150 i 200 milions d’euros,
la fem amb la intencié de contribuir al debat i de
demostrar que, si es vol, hi ha més alternatives per
al desdoblament de I'R3 al seu pas per Montcada i
Reixac que permeten no hipotecar la capacitat del
ferrocarril @ mig i llarg termini i que sén acceptables
per part del consistori.

Des de la PTP i femVallés també volem posar en
relleu que massa sovint plantegem nomes el debat
d’integracio urbanistica i capacitat del ferrocarril,

En segon lloc, leliminacié del tragat actual de U'R3
podria donar pas a un gran eix civic que travessaria
Montcada de nord a sud, afavorint la cohesid entre
barris i la mobilitat activa en poder-se crear un
gran carril bici des del barri de Mas Rampinyo fins a
lestacio de Montcada i Reixac-Manresa. Finalment,
la creacié d'un nou baixador (que substituiria a
lactual estacié de Montcada-Ripollet) a prop de la
placa d’Espanya donaria una molt millor cobertura
de transport public a tota aquesta part de la ciutat.
Per a la resta de la linia, permet desdoblar fins a les
portes de Barcelona sense interferir al recorregut
actual, minimitzant, doncs, limpacte de les obres en
aquest tram.

sense plantejar el tall que suposen les infraestructu-
res viaries ni introduir en l'equacié que tenim un gran
excedent de capacitat viaria.

La proposta ja s’ha exposat a diversos agents del te-
rritori. A més a més, és divisible en dues parts (al
nord i al sud del riu Ripoll) i susceptible de ser adap-
tada i millorada.Animem, doncs a tots els actors re-
llevants aprofitar el periode de redaccié de UEstudi
Funcional per abordar aquest debat i resoldre’l sense
hipotecar el futur ferroviari de 'R3.



Park&Ride?

O millor en cotxe fins al final?

Hi ha un mantra que es repeteix sovint i des de fa
anys, segons el qual una xarxa de Park&Rides a la
Regi6 Metropolitana de Barcelona permetria reduir
significativament el nombre de cotxes que entren
diariament a les nostres ciutats i, especialment, a la
capital. Potser per aix0 la Generalitat de Catalun-
ya va aprovar el desembre de 2022 el Pla Director
Urbanistic dels aparcaments d’intercanvi modal del
transport public al vehicle privat a lambit del siste-
ma tarifari integrat de Barcelona. Aquest pla crea les
condicions per a la creacié de 14.677 noves places
d’intercanvi modal, de les quals 1.375 seran recon-
versions de places existents i 13.302 de nova creacio.

Ara bé, el primer interrogant que planteja aques-
ta aprovacio fa referéncia a quina és la millora que
13.000 noves places d’aparcament aporten per afron-
tar el repte de la reduccio de l'Us del cotxe a les nos-
tres ciutats. Per posar-ho en context, el Pla Director
Urbanistic Metropolita (PDUM) aprovat inicialment
determina que, només a l'ambit de UAMB, cal reduir
entre 1 i 1,5 milions de cotxes diaris. Per tant, en el
cas que vertaderament els Park&Ride tinguessin la
virtut de reduir 'Us del cotxe (aspecte que ni tan sols
resta clar?) , les 13.000 noves places no s6n pas una
panacea sino la xocolata del lloro.

El segon interrogant que posa sobre la taula un pla
urbanistic com aquest és, precisament, quina quali-
ficacio urbanistica hem d’atorgar als entorns de les
estacions. De forma simplificada podriem dir que
aquests es poden llegir a través de dues optiques
oposades: d'una banda, el model Rark&Ride, que
atorga al sol un dels usos urbans més improductius
-laparcament d’objectes fora d’Us-. D’altra banda,
el model Transit Oriented Development, que entén
aquests sols com a estrategics per la seva elevada
accessibilitat en transport col:lectiu i, conseqlent-
ment, els planifica amb uns estandards adequats de
densitat i barreja d’'usos per tal que esdevinguin po-
laritats urbanes atractives. Aquesta optica és oposa-
da a la primera (i no complementaria) perque sovint
entén loferta d’aparcament en aquests entorns com

1. Veure lestudi de diferents parké&ride als Paisos Baixos on s’ha obser-
vat una induccid de transit i, per tant, un augment dels veh-km recorre-
guts en cotxe: h j i j j i
S0966692313000185
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quelcom a restringir significativament. Aquesta se-
gona lectura, molt més interessant, sobre allo que
poden esdevenir les estacions, no sembla que sigui
ladoptada per la Generalitat.

| el tercer interrogant a respondre és si la millor ma-
nera de captar usuaris per al transport col:lectiu és
a través d’ofertar grans aparcaments a les estacions.
No deixa de ser curios el pensament segons el qual
per reduir 'Us del cotxe alld que ens calen son més
infraestructures per al cotxe —en aquest cas, en for-
ma d’aparcaments propers a les cases de fora de Bar-
celona-. Contrariament, reduir LUs del cotxe trans-
vasant viatges al ferrocarril ha de ser una estratégia
a assolir també a través dels modes més sostenibles:
anar a peu, la bicicleta i lautobus. De fet, no hauria
de ser necessari subratllar que la manera més eficag

d’ampliar el radi d’atraccio de les estacions és a tra-
vés de mitjans de transport que ni requereixen grans
superficies d’aparcament ni congestionen facilment
accessos i vials.

En aquesta mateixa linia, també cal observar que
un pla de Park&Ride significa planificar una xarxa
d’aparcaments destinats a servir trajectes de curt
recorregut. Aparcaments que dupliquen una xarxa
d’aparcaments ja existent ben a prop d’alla on s'ubi-
caran: la dels garatges particulars o estacionaments
a la via publica on aquells vehicles han iniciat al tra-
jecte i segurament han passat la nit. Pero en comp-
tes de planificar lestrategia perqué aquells cotxes
continuin alla aparcats durant el mati i sense mou-
re’s, planifiqguem una xarxa d’aparcaments duplicada
en proximitat per moure el cotxe només uns cente-
nars o pocs milers de metres enlla. En altres parau-
les, en comptes de planificar com apropem les perso-
nes a les estacions amb els modes més sostenibles i
com atorguem atractiu urba (@amb densitat i mixitat
d’'usos) als entorns de les estacions, el Pla director
urbanistic aprovat camina, en ambdds aspectes, en
sentit contrari. Per molt que la clau urbanistica del

Imatge del propi Pla, on s'observa la ubicacié dels Park&Ride, tant
en entorns de baixa densitat, com dins de nuclis urbans compactes

Pla Director per a aquests aparcaments permeti al-
tres usos (com serveis d’automobil o moto compar-
tida, lloguer de cotxes i bicis, recarrega de vehicles
eléctrics, caixes de seguretat per guardar-hi patinets
eléctrics, restauracid i petit comerg), cal constatar
que estem parlant fonamentalment d’aparcaments
-no pas de creixements urbans estratégics mixtes
i densos.

Encara més: en un escenari hipotétic on vertadera i
prioritariament haguéssim planificat els accessos a
les estacions a través dels modes més sostenibles, si
hi hagueés qui seguis vivint desconnectat de la xarxa
de bicicletes o d’autobusos, i per a qui la millor opcio
d’accedir a lestacio seguis sent en cotxe, aleshores
segurament hauriem de pensar que aquell desplaca-
ment esta destinat a fer-se completament en co-
txe, fins al seu desti final. Aix0 significaria deixar de
planificar per tal que aquests casos puguin accedir
en cotxe a una estacié de tren, perqué planificant
aquesta opciod el cost d'oportunitat és massa elevat
(és a dir, el cost de no planificar aquell sol estratégic
per a usos vertaderament urbans i atractius; i el cost
de no emprendre politiques de dissuasio de lus del
cotxe, quan s’estan impulsant politiques destimul
dels modes més sostenibles per accedir a Uestacio).
Es a dir, almenys resultaria interessant plantejar-se
si en aquests casos la millor opcié no és, precisa-
ment, sequir en cotxe fins al desti final. Perque, sequ-
rament, aquests no son els desplacaments en cotxe
que hem de reduir, i ni tan sols escurgar, a través d’un
Park&Ride —que ja hem exposat que pot aportar més
problemes que virtuts—-. Contrariament, aquests son
segurament aquells desplacaments que caldra se-
guir realitzant en cotxe perqué les alternatives difi-
cilment mai seran competitives, fruit d’'un urbanisme
pensat per al cotxe durant décades.

Tot plegat no significa que no puguin haver-hi Par-
k&Ride que puguin tenir interes, especialment fora
de la Regio Metropolitana. Ara bé, haurien de ser fets
excepcionals, que poden ser projectats des dels ma-
teixos governs locals i que, per tant, no justificarien
la necessitat d’'un Pla director urbanistic elaborat des
de la Generalitat. Diferentment, si que hagués tin-
gut molta més justificacio i interés l'elaboracié d’'un
Pla director urbanistic per definir en que s’han de
convertir aquells soOls estrategics per la seva bona
connexio en transport col-lectiu amb la resta del te-
rritori. Perqué destinar aquests sols a facilitar que la
gent vagi a agafar el tren en cotxe no és una politica
encertada de mobilitat sostenible. |, de fet, és seguir
aprofundint en décades de planificacioé de l'urbanis-
me del cotxe.
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La nova avinguda metropolitana
a la C-245 i el seu nou carril bus:
una intervencio important, pero

amb moltes ombres.

Després de tres anys d’obres, 'any 2023 ja era ben vi-
sible la transformacio urbana de leix viari al llarg de
lantiga carretera (-245, que uneix les poblacions de
Cornella de Llobregat, Sant Boi de Llobregat, Vilade-
cans, Gava i Castelldefels (on viuen més de 350.000
persones en conjunt). Cal tenir en compte que lany
2022, per aquest eix viari es van fer més de 27 mi-
lions de desplacaments.

En aquesta primera entrega de larticle, ens centrem
en allo associat al transport public i deixem per a
una segona part els aspectes vinculats a la mobilitat
activa: els desplacaments a peu, en bicicleta i amb
altres enginys.

Pel que fa al transport public, la intervencié urba-
nistica ha consistit en fer un nou carril bus en tot el
seu recorregut, pero, malauradament, amb una im-
portant manca de segregacio fisica i una insuficient
prioritat semaforica, agreujada per no dissenyar un
pas central amb prioritat de circulacio a les 20 roton-
des que contempla el recorregut del carril bus, amb
Uexcepcid de les actuacions previstes a la rotonda de
La Parellada (Sant Boi), ara en execucio, Tanatori (Vi-
ladecans) en servei i placa de Colom (Castelldefels)

delegat de la PTP al Baix Llobregat
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finalitzada, per6 sense entrada en funcionament i
questionada per UAjuntament de Castelldefels que
proposa la seva eliminacio i treure la seva prioritat.
Tampoc s’ha resolt el coll dampolla que es produeix
a la famosa rotonda de Sant Boi, el que fa que els
autobusos segueixin patint les retencions en aquest
punt conflictiu.

Un altre aspecte critic ha estat que, si bé inicial-
ment en els seus origens, el projecte contemplava
una solucié tramviaria amb un carril central en tot el
seu recorregut, pensada per a la futura extensio del
tramvia del Baix Llobregat, finalment el disseny s’ha
realitzat amb carrils busos laterals no segregats, el
que dificulta facilitar la prioritat de qualsevol servei
de transport en totes les cruilles.

Sobre el nou carril bus, les administracions hi han
posat en funcionament -amb una important tas-
ca de marqueting— una nova linia de bus batejada
com a M5, que inicialment hauria d’haver estat 100%
eléctrica. Aquesta linia, presentada com un metro-
bus —un metro perd en bus i superficie—, va ser inau-
gurada pocs dies abans de les eleccions municipals
del maig de 2023 amb autobusos hibrids en comptes
d’electrics.

Primer nyap: la manca de prioritat real d’aquest au-
tobus de superficie, a causa del deficient disseny de
les rotondes, ha fet que la pretesa voluntat que 'M5
fos una linia BRT (Bus Rapid Transit) amb recorreguts
rapids com un metro, s’hagi diluit fins a realitzar una
actuacié massa light, amb un autobuds menys sos-
tenible i una menor velocitat comercial, doncs s’ha
assolit finalment un temps de recorregut molt pena-
litzat i amb un menor nivell de serveis, reduint la fre-
gliéncia del servei prevista inicialment d’'un autobus
cada 2-5 minuts a un cada 10-15 min.

La realitat tangible és que s’ha perdut Loportunitat
d’haver implantat un metro lleuger de superficie (el
tramvia) perllongant el Trambaix des de Cornella
fins a Castelldefels, fent també un ramal intern per
Sant Boi de Llobregat.

Segon nyap: malgrat admetre la T-mobilitat, resulta
incomprensible que aquesta nova linia segueixi an-
corada en el passat en el cas de l'adquisicié de titols
individuals de transport i s'obligui els usuaris a pagar
en efectiu en no admetre el pagament amb targeta
bancaria o dispositiu electronic.

Aquesta situacio crea, a banda de molésties als usua-
ris, pérdues de temps en les parades i la distracci6
del conductor, obligat a cobrar, facilitar el canvi
i facilitar el titol de transport individual al mateix
temps que condueix el vehicle. Resulta realment in-
comprensible que no s’hagin implementat sistemes
moderns de pagaments, quan, per exemple, TMB té
ja tota la seva xarxa d'autobusos amb aquest sistema
de pagament.

Tercer nyap: l'accessibilitat al vehicle per una tnica
porta. Els nous vehicles, tots articulats, disposen
d’un total de 3 portes. Es incomprensible, també, que
s’obligui als usuaris a entrar sols per la porta davan-
tera. Mentre que a TMB tota la flota d’autobusos
articulats i a molts altres paisos europeus, es pot ac-
cedir a lautobus per les 2 primeres portes, per faci-
litar el rapid accés als vehicles i disminuir el temps
d’aturada a les parades.

Resulta incomprensible que, en el marc de la gra-
vissima crisi que va patir el servei public d’autobus
del Baix Llobregat el 2022 a causa de la conflictiva
situacio del traspas de contractes de serveis de lem-
presa Mohn a Avanza i posteriorment amb Oliveres a
Monbus-Julia, no s’hagi previst una millora mes im-
portant del servei, fent les inversions necessaries per
implantar el tramvia en aquest eix viari.

En resum, el nou carril bus a la C-245 i la nova linia M5
son, sens dubte, una millora sobre la situacié ante-
rior, perod no cobreixen les necessitats reals de trans-
port public d’aquest territori, que un sistema com el
tramvia podria prestar amb molta més sostenibilitat
ambiental i eficacia. Mentrestant, dediquem esforgos
esteérils des dels anys 90 per dissenyar un “metro del
Delta” en format de tren de Rodalies, que hauria de
passar soterrat per tot el seu recorregut des de Caste-
lldefels a Cornella, amb gran impacte ambiental, es-
pecialment en els aquifers, i un cost inassolible en el
context actual.

Benvingut sigui el carril bus i la nova linia d’autobus
M5, pero cal plantejar molt seriosament la futura
substitucio per un servei de tramvia, més eficag, més
sostenible i amb major capacitat. Els usuaris del trans-
port public del sud del Baix Llobregat ho necessiten.



Serveis Municipals de Transport
Public Urba, fora de 'Ambit
Metropolita de Barcelona.

Els municipis al voltant de l'area metropolitana de
Barcelona presenten diferéncies remarcables en re-
lacio a nivell de poblacio, caracteristiques topografi-
ques, topologiques, de relleu, indicadors socioecono-
mics que fan que la seva oferta de transport public
urba sigui, també, heterogénia.

Si més, cal fer referéncia a certes variables compa-
ratives respecte de lambit metropolita en vers de
lambit extrametropolita. En aquest ambit metro-
polita (36 municipis), hi trobem 3,2 milions d’habi-
tants i una superficie urbana consolidada de 30.500
hectarees; mentre que lextrametropolita (aproxi-
madament 70 municipis) compta amb 2,1 milions
d’habitants i aquesta superficie s'eleva a les 114.370
hectarees. Pel que fa loferta de mobilitat en bus, el
nombre de linies en tots aquests dos ambits és bas-
tant igual, pero trobem una enorme diferéncia entre
els vehicles per quilometre i el nombre d’autobusos
adscrits al servei, d’entre 5 i 3 vegades superiors a
l'area metropolitana.

Serveis Linies Km (2022)
Fora Ambit Metropolita 207 17.489.070
ambit Metropolita 221 86.127.495

Es urgent revertir aquesta desigualtat, perqué po-
dem comprovar que, a nivell de viatges realitzats, les
diferencies s'eixamplen a 6 vegades més de viatgers
transportats entre l'area metropolitana i lambit ex-
trametropolita: 270 enfront de 42 milions segons les
dades del 2022, respectivament.

En aquesta comparativa, a més a més, hi ha una va-
riable no incorporada: tenim dues tipologies d’oferta

Director Técnic AMTU

Tot i aquesta marcada diferencia en l'oferta de serveis
en bus, cal recordar que l'ambit metropolita disposa
d’'una molt bona oferta de transport alternativa. De
fet, el percentatge de desplacaments en els modes
ferroviaris (Metro, FGC, Rodalies i Tram) representa
al voltant de 2/3 del total.

Viatgers 2022  Flota busos Poblacié (2022)
42.194.974 350 2.163.901
270.569.628 1.665 3.200.000

de serveis molt diferents. Una d’aquestes ofertes esta
unificada en la gestio i laltra opera sota una multi-
gestié. Lambit extrametropolita necessita, doncs,
una definicio de l'oferta general més consensuada,
sense perjudici de lautonomia de gestié d’aquests,
aproximadament, 70 municipis.

D’altra banda, els ajuntaments no podem ser aliens
a un dels principals reptes que hem d’afrontar en els

propers anys: el canvi climatic. La reduccio de la con-
taminacio i dels nivells de CO2 és urgent i necessaria,
i en aquest sentit el transport public hi juga un paper
primordial. Es fa necessaria, aixi, lambientalitzacio
de flotes, una actuacidé que en aquests moments es
troba en una fase molt embrionaria, principalment
per problemes i situacions de caire pressupostari.

Sens dubte, un dels principals problemes que tenen
els municipis de fora de l'ambit metropolita actual-
ment és la manca, per part de les administracions
superiors, d'un financament de qualitat en el seu
transport urba, que recau practicament sobre els
pressupostos municipals.

Aquests ajuntaments han d’afrontar, fortament es-
tressats, tots aquests reptes en la nova mobilitat,
que indubtablement han de portar a un augment en
les dotacions municipals per millorar tant l'oferta de

mobilitat com el seu impacte mediambiental mit-
jancant vehicles nets.

Per tant, ens trobem en un moment de canvis subs-
tancials en la nostra societat, que no sén aliens a
la mobilitat —canvi climatic, nous habits en la vida
quotidiana (tant a nivell particular com laboral)—.
Per aixo0, cal entendre-la de manera diferent a la de
fa uns anys. Tot aix0, com hem vist, comencant des
d’'un punt de partida molt diferent si et trobes dins o
fora de l'ambit metropolita i en la dotacio de serveis
que caldra equilibrar si volem revertir l'Us del vehicle
privat i reduir les emissions.

Cal, per tant, un nou model de finangament de suport
envers els ajuntaments, que passa, indefectiblement,
per un canvi del model de financament provinent de
UEstat i la Generalitat.
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La Plataforma “Trens i
Transports Dignes de les

Terres de UEbre i Priorat”.

Les Terres de UEbre, repartides geograficament en
4 comarques -Terra Alta, Ribera d’Ebre, Montsia i
Baix Ebre- suposen un percentatge molt petit de
poblacié respecte a la resta de Catalunya. Segons un
estudi de la Catedra d’Economia de la URV, de cada
10.000 habitants del territori catala, tan sols 233
sén ebrencs. Una xifra, doncs, molt petita a Uhora de
prendre decisions politiques que ens afecten.

A tot aix0 s’hi suma que l'evolucié demografica de la
nostra regié és, actualment, negativa: els ultims 10
anys, la poblacié de les Terres de UEbre ha disminuit
en més de 10.000 persones (la Terra Alta encapcala
lindex d’envelliment a Catalunya amb un 165%).

D’aquesta poblacié ebrenca, més de la meitat (55%)
viu en els 6 municipis més grans -Tortosa, Amposta,
Deltebre, Roquetes i la Rapita-, que també sén
dels més ben comunicats. No obstant aixo, els dos
ultims anys, els pobles que més han augmentat la
seva poblacié han estat UAmetlla i TAmpolla de Mar,
pobles costaners, que, a més, tenen estacié de tren.
Casualitat? Es clar que no.

Aquesta problematica, detectada ja fa anys, va fer
que un grup debrencs i ebrenques implicats amb el
territori comencéssim a treballar conjuntament. Aixi
va néixer la plataforma Trens i Transports Dignes
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Transports Dignes de les Terres de
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de les Terres de UEbre i Priorat, amb lobjectiu de
reivindicar la millora en els transports publics envers
les nostres terres. Aquesta plataforma porta més
de 10 anys de lluita i reivindicacions, amb la trista
constatacié que no hem avangat gaire al respecte.

Des de la Plataforma Trens i Transports Dignes de les
Terres de 'Ebre i Priorat, pensem que el creixement de
la poblacid, depén, a més d’altres factors econdmics i
socials, de les comunicacions del territori. | aquestes
comunicacions depenen directament de la voluntat
politica dels nostres dirigents.

Durant la pandémia, i amb la necessitat del
teletreball, molts ebrencs van tornar a lambit rural.
Aquesta va ser una oportunitat per adonar-nos que
era possible viure i treballar a les Terres de UEbre,
amb la possibilitat d’apostar per Uequilibri territorial
implementant uns serveis de transport adequats.
Pero, en acabar la pandémia, vam veure que aixo no
va revertir en un canvi. Es va desaprofitar aquesta
avinentesa. En no tenir uns mitjans de transport
eficients, la gent més qualificada (gent jove quasi
tota, en edat de formar familia i tenir fills), va tornar
a marxar.

Els politics que han governat casa nostra parlen
sovint d'equitat territorial i de la Catalunya buida.
Han rebut reiteradament les nostres peticions de
millora en els serveis de transports: fregiiéncies,
horaris apropiats, puntualitat i durada de trajectes.
També hem reivindicat llargament la construccio
d’'una estacid intermodal que coordini els transports
de carretera amb el ferroviari —es dona la paradoxa
que el baixador d’autobusos es troba a més d'un
quilometre de l'estacid de trens de lestacio ferroviaria
central de les Terres de UEbre, U'Aldea-.

En aquest sentit, vam fer una campanya anomenada
“Hem perdut el Tren”, juntament amb el col-lectiu
Diaspora ebrenca, debrencs que han hagut de
marxar per feina del territori), per tal de demanar un
tren rapid i amb connexié wifi, perqué disposar d’'un
transport public de qualitat i fiable facilitaria que els
ebrencs qualificats laboralment poguessin tornar a

viure al territori. Un altre avantatge d’aquesta millora
seria que poblacié externa es plantegés venir a les
Terres de UEbre, on 'habitatge és més assequible que
a les capitals i amb una millor qualitat de vida. A la
campanya s’hi van unir totes les entitats socials de
les Terres de UEbre (sindicats, Cambra del Comerg,
Universitat, representants politics, associacions,
etc.). Els nostres representants al Parlament de
Catalunya ens van rebre i ens van assegurar resultats
al respecte. No va ser aixi. Tot es va quedar en bones
paraules. Dos anys després, seguim igual, sense
Avant ni trens similars.

A banda d’aixd, quan des del govern de la Generalitat
es van implementar subvencions pel transport (com
la T-jove o daltres bons de descomptes) per tal
d’abaratir les despeses en transport a lusuari, les
Terres de UEbre no ens en vam poder beneficiar per
no disposar d’'una ATM propia. Les comarques més
allunyades, que son les que més necessiten aquests
ajuts pel transport, son les no se’n poden beneficiar.
Es creava aixi un greuge comparatiu en perjudici, un
cop més, de les Terres de UEbre.

Fixant-nos en Llevoluci6 temporal daquesta
problematica, podriem dir que en aquests 10 anys,
hem anat a pitjor. Fins ara.

En acabar el 2023, hem rebut, amb una certa
esperanga, la creacié d’'una ATM per les Terres de
UEbre. Certament, és una noticia positiva, ja que
suposaria tenir un instrument des d’on es pogués
fer una analisi a fons de les necessitats de transport
envers el territori, tant per carretera com ferroviaris,

aixi com un estudi de la poblacié i de la viabilitat
dels diferents mitjans de transport. O dels horaris
més adients per lusuari i les frequencies i durades
dels trajectes. Un instrument, a la fi, que dones la
possibilitat a les Terres de UEbre de revertir una
situacio de discriminacio reiterada que ha fet del
nostre territori el més envellit de Catalunya.

Com podem admetre que un territori amb tan gran
riquesa energética, hidrologica i paisatgistica sigui el
més abandonat de Catalunya? Com podem permetre
que sols siguem un territori d'on extreure productes
per la resta de Catalunya -energia nuclear i eolica,
aigua- sense obtenir-ne res a canvi?

Des de la Plataforma Trens i Transports Dignes de les
Terres de [’Ebre i Priorat, seguirem lluitant perqueé el
nostre territori tingui un tracte igualitari respecte la
resta de Catalunya. Ara, pot ser, amb 'ATM tinguem
un instrument i una possibilitat d'aconseguir-ho. Pero
mentre no comenci a funcionar, es poden fer moltes
coses: millorar les freqiiéncies i la puntualitat dels
rodalies, reduir els temps de durada dels trajectes, i,
sobretot, construir una estacio intermodal a UAldea
que sigui leix dels transports a les nostres terres.

La Plataforma “Trens Dignes”, com se’ns coneix
popularment, no abaixem la guardia. Han sigut molts
els anys d'abandonament i moltes les promeses
incomplides. Seqguirem treballant fins la plataforma
Nno sigui necessaria. Mentrestant, vos invitem a gaudir
de les nostres terres. Descobrireu una Catalunya
d’una bellesa i singular tnica!
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Pedalem cap a l'equitat.

Ciutats de tot el mon estan vivint una transformacio
important de la seva mobilitat amb l'increment de
la bicicleta als seus carrers. Laugment de lUs és
un vector de canvi: la bicicleta és mobilitat activa i
alhora pacifica els entorns urbans.

El perfil de ciclista urba actual abasta un ampli
espectre: professionals anant a la feina, joves que
es mouen al centre d’estudis i altres destins, families
que aprofiten les estones de lleure, persones que
fan servir la bicicleta per anar a fer encarrecs... La
bicicleta no és només un mitja de transport: els
desplacaments es transformen en oportunitats d’oci,
de gaudir el trajecte i de mantenir-se actiu. Pero
malgrat tractar-se de perfils cada cop més diversos,
persisteix la disparitat en l'Us de la bicicleta entre
homes i dones o persones amb identitats diverses’.

Historicament, el mon de la bicicleta ha estat dominat
pels homes. Normes socials molt arrelades han
modelat les percepcions sobre qui pot i qui no anar
en bicicleta, influint tant en la possibilitat d'aprendre
a anar-hi com en la confianca de les dones a l'hora
d’adoptar-la com a mitja de transport habitual. A
més, les preocupacions per la seguretat sén un
obstacle important per a moltes persones, entre elles
moltes dones?. La manca d’infraestructura segura
i segregada per a bicicletes, lestat i la il-luminacio
dels itineraris i labséncia d’aparcament segur per a
bicicletes adaptades a diferents usos contribueixen
a la sensacio de vulnerabilitat. Considerar aquestes
preocupacions és fonamental per encoratjar més
col-lectius de persones a utilitzar la bicicleta als
espais urbans.

El disseny de la infraestructura urbana juga un
paper molt important en el foment de la inclusid,
les ciutats amb una infraestructura ciclista poc
adient exclouen ciclistes potencials. Dissenyar
espais urbans pedalables i inclusius va més enlla
de fer carrils bici: implica un enfocament global

Bicicleta Club de Catalunya - BACC

que consideri la seguretat, laccessibilitat, la
connectivitat i les experiencies de les persones que
hauran de fer servir la infraestructura. Aixo inclou
reconéixer experiéncies diverses en la mobilitat
en bici amb diferents necessitats, tant pel que fa
a la infraestructura pedalable com als requisits
d’aparcament que comporta aquesta diversitat. Un
entorn ciclista urba veritablement inclusiu és aquell
on les bicicletes poden moure’s amb facilitat entre
diferents punts de la trama urbana tenint en compte
els diferents espais que configuren les nostres vides,
a banda del lloc de treball: escoles, mercats, centres
sanitaris, espais d’oci... Assumir l'impacte de les cures
i les responsabilitats familiars o socials en la nostra
mobilitat implica considerar trajectes no només
lineals origen-desti, sin6 d'una gran variabilitat.
A més, la integracié amb el transport public i els
estacionaments segurs per a bicicletes als principals
nodes de transport public sén claus per encoratjar la
mobilitat en bicicleta.

Fotografia: Itsaso Arizkuren

1. Segons la “Radiografia ciclista de Barcelona” de M. Violet et al., BACC, 2023, la bretxa de génere dels usuaris de bicicletes ha augmentat d’enga el 2021
(primer any que es van analitzar dades), on era un 35,33%, passant a un 32,95% actualment del total d'usuaris de bicicletes observats.
2. Aquesta i altres conclusions es fonamenten en lestudi “DONES | PERSONES NO BINARIES EN BICI’, Col.lectiu Punt 6, 2021.
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Fotografia: Calvox & Periche

Soénessencials,doncs, politiques urbanistiques a favor
del medi ambient i de la promocié de la salut, que
impulsin una mobilitat eficient, que siguin inclusives,
que tinguin en compte l'escletxa de genere i que mirin
a la cara a tots els habitants de la ciutat. Per tenir en
compte totes aquestes consideracions cal una analisi
a alt nivell de planificacié urbana i abordar els canvis
socials necessaris per integrar aquestes politiques
a lagenda, executar-les i defensar-les davant de
les critiques dels sectors més immobilistes que les
llegeixen en termes de pérdues d’espai i de privilegis
d’'uns pocs, justament aquells que tradicionalment
han estat més presents als mitjans i als entorns
politics, i per tant més propers als llocs de decisid.

EL ciclisme urba sempre s’ha construit en relacié
amb els moviments socials i les identitats socials.
Lactivisme per la bicicleta es pot entendre com una
activitat continua i connectada que abasta un segle
i mig i a través dels continents, no exclusivament
centrada en la bicicleta o el ciclista, sind que serveix
tambeé per articular diferents visions vitals centrades
en la Lllibertat i lautonomia pero sempre al voltant
de reduir el nostre impacte en el medi donada
leficiéncia de la bicicleta com a vehicle.

Aquest activisme ha donat lloc a multiples
organitzacions i entitats que intenten contribuir a
la transformacié de la mobilitat urbana. Igual que
a la politica, les organitzacions i moviments per la

bicicleta sén diversos, exemplificant visions diferents
sobre els conflictes a lespai urba, estratégies per
abordar aquests conflictes i visions dels ciclistes com
a subjectes de la politica de la bicicleta. Aixi doncs,
lactivisme en bicicleta es pot veure com una forma
de practicar la ciutadania en bicicleta.

Les entitats relacionades amb la bicicleta
desenvolupem accions tan diverses com promoure
pedalades als barris per visibilitzar la bicicleta,
manifestacions per demanar millores de la
infraestructura, tallers de mecanica, o accions i
cursos per ensenyar a anar amb bicicleta a aquelles
persones que no la fan servir, un projecte clau per
arribar a col-lectius que no han aprés a anar en bici
de petits i ara els suposa un repte, especialment
dones, i també gent gran o migrants.

Pero les entitats i lactivisme anem molt més enlla,
participant també d’espais politics amb Llobjectiu
d’influenciar les decisions que impulsen el canvi i
també en com ha de ser aquest canvi. | en aquesta
accio, social i politica, és indefugible considerar
lescletxa de génere per garantir que la transformacio
de la ciutat compren a totes les persones, fomentant
la mobilitat ciclista inclusiva amb lobjectiu de
potenciar lempoderament social, econdmic i
personal de tota la ciutadania, amb una perspectiva
feminista interseccional. Pedalem cap a lequitat.
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https://bacc.cat/radiografia-ciclista-de-barcelona-2023-resultats-de-lestudi/

Dones amb bicicleta
a la metropolis

Des d’'un punt de vista tedric, la bicicleta és el mode
de transport més democratic després del caminar i
del transport public. Tanmateix, a casa nostra la si-
tuacidé de la bicicleta i les seves condicions com a
opcié de mobilitat sén apreciablement diferents a les
d’anar a peu o0 moure’s en transport public.

Lestructura urbana compacta, la distancia acotada
dels desplacaments i la fiabilitat i autonomia del ca-
minar han consolidat el caminar com lopcié més fre-
quent en els trajectes interns de les nostres ciutats.
Per contra, les mateixes condicions no han col-locat
la bicicleta com una opcio alternativa, equivalent o
similar a l'anar a peu.

A larea metropolitana de Barcelona, les dades més
recents (les de U'Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner,
EMEF 2022) apunten que el 2% dels desplacaments
totals es realitzen en bicicleta, mentre que el seu
potencial podria arribar al 10-11%. Aixi, lany 2020
UAMB va aprovar el Pla Metropolita de Mobilitat Ur-
bana (PMMU), que contempla Uimpuls i la promocio
de la bicicleta mitjangant el desenvolupament de
més de 25 actuacions amb lobjectiu d’arribar al 4%
dels desplacaments en bicicleta el 2024.

AMB Mobilitat

Es conegut que, en entorns on la bicicleta no és un
mode de transport estes, existeix un fort biaix de
genere en Lus. Aquest fet es confirma a la nostra
metropolis, on LTEMEF 2022, només el 28% dels des-
plagaments metropolitans amb bicicleta els van fer
dones.

Amb lobjectiu d’integrar progressivament la dimen-
sié de génere a les politiques de promocié de la bici-
cleta, des de LTAMB s’ha iniciat un procés de reflexio
per analitzar com aquestes politiques poden abordar
les raons per les quals les dones no escollim aquest
mode de transport. En aquest sentit, durant lany
2023 s’han realitzat enquestes a dones ciclistes (516)
i no ciclistes (290) que es mouen al territori metro-
polita, exceptuant la ciutat de Barcelona. Lenquesta
mostra que les dones ciclistes metropolitanes fan un
us intensiu de la bicicleta, ja que el 65% lusen diaria-
ment per a recorreguts entre diferents municipis
(48%) o entre diferents barris dins del seu municipi
(40%). Els aspectes als quals atorguen més impor-
tancia son la seguretat de la infraestructura ciclista
(9,5), lestat i manteniment d’aquesta infraestructura
(9,2) i lexisténcia d’aparcament segur (9,1).

Malauradament, es posa de manifest que l'assetja-
ment viari, verbal, gestual o fisic esta forca present
en els desplagaments de les dones en bicicleta, doncs
el 35% afirma haver-lo patit en algun moment.

Entre les dones que no pedalen, els principals mo-
tius per no fer servir la bicicleta pels desplagaments
quotidians és la preferéncia per altres mitjans soste-
nibles o la distancia del recorregut. En un lloc més
discret, la inseguretat també apareix, ja sigui la por
a tenir un accident, la por a no saber circular correc-
tament o la por a patir assetjament per part d’altres
persones usuaries de les vies. Aquesta percepcid
d’inseguretat creix amb ledat, sent les dones de més
de 45 anys les que reporten aquesta percepcio.

En qualsevol cas, hi ha marge de canvi, doncs el 48%
de les dones no usuaries mostren interés a fer servir
la bicicleta de forma recurrent, essent aquest interés
més palpable entre les més joves. D’entre les que els
agradaria fer el canvi, la millora de la infraestructura
ciclista és lelement que més ajudaria a fer aquest
pas.

Es confirma que la disposicié d’'una xarxa d’infraes-
tructura pedalable segura i comoda és un element
clau en la normalitzacié de l'as de la bicicleta en
dones, tant per mantenir-les pedalant com per ani-
mar-les a provar-la. Es més, un cop en sén usuaries,
la bicicleta esdevé el seu principal mode de trans-
port. També resulta cabdal en la fixacié d’aquests
desplagaments afavorir estratégies d’aparcament se-
gur, com el sistema Bicibox present a la metropolis.
El 34% de les persones usuaries d'aquest servei son
dones, xifra superior a lesmentat 28% de dones que
fan servir la bicicleta.

Altres catalitzadors d’Us son la creacié de serveis de
bicicleta publica compartida, com el recentment im-
plantat AMBici, que posara a disposicio de la ciuta-
dania una flota de 2.600 bicicletes eléctriques, distri-
buides en 236 estacions i repartides en 15 municipis
metropolitans, que possibilita trajectes més llargs i
afavoreix l'Us de la bicicleta més enlla de lestat fisic.

EL 2023 es va realitzar una marxa exploratoria amb
dones usuaries de 'AMBIici a Badalona. Les dones
participants van valorar positivament la distribucié
de les estacions d’AMBici en relacio als equipaments,
serveis i espais publics, la usabilitat de l'app i el fet
que les bicicletes siguin eléctriques, ja que dona més
autonomia i seguretat, guanya competéncia amb
altres vehicles i consideren que pot ajudar a reduir
lassetjament viari. Com a punt desfavorable van
destacar la manca de mides de bicicletes diferents,

adaptades a la diversitat de cossos, i el fet de no
poder anar acompanyades d’infants.

Altres mesures per afavorir [Us de la bicicleta sén
els serveis d’acompanyament els primers dies que
es vol fer uUs de la bicicleta, mesura que 'AMB ofe-
reix internament al seu personal des del 2017 per
tal d’'ajudar a superar les pors inicials, coneixer mi-
llor la xarxa existent i poder triar els itineraris més
segurs i confortables.

Vistes aquestes dades i reflexions a l'entorn de lUs
de la bicicleta per part de les dones metropolitanes,
es conclou que cal sequir treballant per:

e Connectar i fer més segura la infraestructura
pedalable, fent émfasi en la xarxa metropolita-
na principal, la Bicivia,

« Ampliar les facilitats d’aparcament segur a la
resta de municipis metropolitans que encara no
tenen Bicibox,

« Sequir apropant la bicicleta eléctrica a la ciuta-
dania mitjancant el desplegament complet del
servei AMBici.

Gairebé la meitat de les dones metropolitanes que
no fan servir la bicicleta hi estarien disposades si
hi hagués més facilitats per comencar-hi. Cal, per
tant, que les administracions publiques garanteixin
aquestes facilitats. EL nou PMMU, que just ara inicia
la seva redaccio, haura de contemplar aquestes me-
sures. Durant aquest any 2024 s’iniciara el procés
participatiu per al nou PMMU, i hi esperem comptar
amb tu!



Analisi d’un servei
BUS URBA DE SABADELL: L1-L2-L3 (tronc central)

Fitxa técnica

: Operador
Transports Urbans de Sabadell (TUS)
Tipus de servei
- Urba
Amplitud horaria
- Laborables: 4.25 a 23.15 (161 expedicions)
Dissabtes: 4.57 a 23.15 (103 expedicions)
° Festius: Serveis amb linies diferenciades
Cadenciat :
 No, pero la combinacié dels horaris de les tres linies dona -
una freqliéncia propera als cinc minuts en el tram comu. :
s Intermodalitat
FGC (3 punts d’'intercanvi), Rodalies Renfe (2 punts d'inter-
canvi), busos interurbans.
Vehicles adaptats a PMR
Si
Tarifacio
- Integrat ATM (zona 2C), titols propis i tarifacié social local.

Una de les dificultats a que s’enfronten els operadors
del servei de transport public de ciutats mitjanes
és de conjugar la prestacié de servei als barris amb
una frequéncia raonable en els trams centrals. TUS,
loperadora del servei de Sabadell, ha resolt aquest
repte amb la creacié de troncs centrals en qué coin-
cideixen algunes linies, amb horaris coordinats que
donen una bona frequeéencia (propera als 5 minuts a
les hores de major demanda).

En la nostra visita el servei es prestava indistinta-
ment amb vehicles hibrids i convencionals, tots ells
de pis baix i adaptats a PMR. Les parades disposen
d’horaris clars, un planol de la xarxa i pantalla amb
informacié on-line del servei. La majoria disposa de
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marquesina. Lestat de conservacio és molt bo.

La pagina web permet accedir als horaris de forma
molt facil, i inclou un sistema de geolocalitzacio dels
punts de parada amb enllag als temps reals de circu-
lacioé. Lapp inclou horaris, informacié sobre incidén-
cies i seleccio de parades preferides. No esta prevista
la venda de titols de transport on-line, perd hi ha una
amplia xarxa de punts de venda presencial facilment
localitzable.

Tarifa integrada ATM (zona 2Q), tarifacié social local
de UAjuntament de Sabadell (inclou gratuitat per a
determinats col-lectius) i gamma completa de titols
propis. També hi ha la ossibilitat d’adquirir el bitllet
senzill a bord (1,70 €).

Especial Monografic R3!!!

Un “ocupa” a la via!!!

Un dels fets més insolits de laccidentada reobertura del
servei a 'R3 ha estat la preséncia d’'un hort “ocupa” sobre
terrenys d’ADIF, que impedeix la col-locacié d'uns 30 me-
tres de via. Gracies a aquesta col-laboracid espontania, els
trens han de fer a marxa lenta un slalom de doble canvi
de via. No hi ha dubte: és un hort amb molts pebrots!!!

Traspas de la linia del
Papiol a Puigcerda?

Als acords sobre el traspas de Rodalies, s’hi insisteix en parlar
de la linia “EL Papiol - Puigcerda”. Sorprén aquesta modificacio
del recorregut classic de U'R3, si bé reconeixem que és imaginatiu
convertir un simple baixador on no s’hi poden fer inversions de
marxa en tota una terminal de linia. Com que sempre hi ha opti-
mistes, veiem que ja hi ha un viatger esperant el primer tren cap a
Puigcerda. En tot cas, volem creure que la decisio de convertir el
Papiol en cap de linia no té res a veure amb els dos Unics locals
accesibles a peu des de lestacié: el Infierno, obert 24 hores, i el
Paraiso, amb horari més restringit.

Protesta expressiva

Mentre s’aclareix on acaba la linia, els usuaris deixen
clar la valoracié que els mereix el servei actual. In-
fluits per la proximitat de la Setmana Santa, van fer
una concentracio reivindicativa de millores en el ser-
vei sota el lema “L'R3 és la nostra creu”. Potser si que
deixar arreglada 'R3 seria un miracle!

doctortraffic@transportpublic.org



“Sin nuestros socios y aliados en

toda Europa no seriamos capaces
de lograr el impacto que se mide
en cambios reales”

¢Qué es Transport & Environment (T&E) y por qué nace?
T&E es la Federacidon Europea de Transporte y Medio Am-
biente, una combinacién entre think tank y grupo de pre-
sion. Nace en 1988 de la necesidad de llenar un vacio:
desde el ambito de la sociedad civil, hacer incidencia eco-
logista en normativa europea relacionada con la movilidad
y el transporte. No existia ninguna organizacién paraguas
a nivel europeo especializada en ambos temas con esa ca-
pilaridad de llegar desde Bruselas al nivel nacional-regio-
nal-local y viceversa.

En tu papel como directora de T&E en Espaiia, ;como defi-
nirias tu trabajo y el de la entidad?

En el equipo de T&E muchas veces ocupamos la funcion de
un barco rompehielos, pues hemos desarrollado esa habili-
dad para aventurarnos en terrenos nuevos, romper barreras
y hacer camino para introducir la maxima ambicién en tér-
minos de proteccion del clima y del medioambiente.

¢Cuales son las principales areas que T&E trabaja a nivel
estatal?

En Espana, priorizamos la reduccién de emisiones en el
transporte por carretera. Primero, porque es el que mas
contribuye a las emisiones de gases de efecto invernadero,
siendo responsable de mas de un cuarto del total nacional
de emisiones de gases de efecto invernadero. Segundo, Es-
pana es el segundo fabricante europeo de vehiculos, por lo
cual el sector de la automocién tiene mucho peso en térmi-
nos de empleo y de contribucion al PIB. Eso significa que su
transformacién es una palanca primordial en la transicién
hacia la economia descarbonizada. En concreto, nos dedi-
camos a incidir por ejemplo sobre politicas y normativa de
reduccién de emisiones como pueden ser los estandares de
CO2 para coches, furgonetas y camiones, o leyes nacionales
como la Ley de cambio climatico o la futura Ley de movi-
lidad sostenible. También nos dedicamos a “enverdecer” el
transporte maritimo y la aviacién.

¢Coémo os organizais para poder llegar a todos los temas?
Trabajando codo a codo con nuestros socios en Espana
(Ecodes, Ecologistas en Accion, eco-union y PTP) y otras
ONG aliadas, y priorizando temas segun el maximo impacto
esperado.

La pregunta que muchos se hacen es: ;las administraciones
os escuchan?

Nos escuchan mas y mas, por la sencilla razon de que tienen
la obligacién de cumplir con sus compromisos europeos e

Segueix-nos a les xarxes:

transportpublic.org info@transportpublic.org

@transportpublic @promociotransportpublic

682 6594 83

Directora del equipo de Transport &
Environment en Espana

internacionales de reduccion de emisiones contaminantes y
de proteccion de la calidad del aire. Ademas, bajo el Plan de
Recuperacién, Transformacion y Resiliencia financiado con
los fondos europeos Next Generation EU los distintos nive-
les de gobierno tienen el compromiso de avanzar hacia una
Espana mas verde, mas digital, mas cohesionada desde el
punto de vista social y territorial, y mas igualitaria. Las ad-
ministraciones tienen la responsabilidad de colaborar con
las instituciones de la Union Europea segun un reciproco
deber de lealtad: “los Estados miembros adoptaran todas
las medidas generales o particulares apropiadas para ase-
gurar el cumplimiento de las obligaciones derivadas de los
Tratados o resultantes de los actos de las instituciones de
la Unidn [...y] ayudaran a la Unién en el cumplimiento de su
misidn y se abstendran de toda medida que pueda poner en
peligro la consecucidn de los objetivos de la Union”.

Sabemos que hay muchas entidades que colaboran con
T&E, sin ellas ;como afectaria eso a vuestra causa?

Sin nuestros mas de medio centenar de socios y aliados
en toda Europa no seriamos capaces de lograr el impacto
que se mide en cambios reales. Lo que nos diferencia de
muchos think tanks es la potente red transeuropea de la
que formamos parte, ademas de la no afiliacién a ningun
partido politico. Antes comentaba que en Espana nos enfo-
camos en la descarbonizacién del transporte por carretera,
del transporte maritimo y del aéreo. Esto lo podemos hacer
porque sabemos que nuestros socios nos complementan
enfocandose en la promocién del transporte publico o de
la movilidad activa. Nos podemos apoyar en ellos para que
todos los medios de transporte avancen hacia la deseada
descarbonizacion.

Para acabar, una pregunta que siempre hacemos: ;Cual se-
ria el modo de transporte de “tu vida”?

La movilidad activa. Me encanta ir andando o en bicicleta.
Mas bien, para optimizar tiempo y energias; pero no es mi
unico modo de transporte. Como ciudadana europea abier-
ta a descubrir y conocer civilizaciones distintas, me gusta
viajar. A diario, hago uso del transporte multimodal. Segun
las circunstancias me muevo en autobus, metro, coche fa-
miliar, tren y, cuando es imprescindible, en avion.

Associa’t

transportpublic.org/actua



