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L'intens ritme d’inauguracions d'aquests dies

Entre els mesos de desembre de 2025 i gener de 2026 s’han produit un constant de millores al transport public
al conjunt del territori catala, en gran part fruit de lesfor¢ que estan fent les diverses administracions per
millorar loferta de transport public. Aixi en destaquem, principalment, la creacié del nou BRCat i la millora
de la xarxa d’autobusos que connecten Girona i Salt, oferint una oferta cadenciada entre les diverses linies,
laugment de les expedicions al Pla del Bages, la modificacié dels horaris de la linia de la Pobla i nou servei al
migdia entre Lleida i Balaguer (un “éxit PTP”, per cert!), lentrada en servei de la nova concessio de bus entre
Manresa i Barcelona, o la redefinicié del bus urba de Montcada i Reixac. Aixi si que aconseguirem millorar la
quota modal del transport public!

Salvem l'estacio de figueres (campanya de firmes)

Arran dels compromisos adquirits per les administracions per expulsar el ferrocarril convencional del
centre de la ciutat, des de Defensem el Tren de U'Emporda s’ha iniciat una campanya de recollida de
firmes per impedir aquest ferrocidi. Trobaras el formulari a través de la web de la plataforma o a través
del segiient pnllad.

El conjunt del transport public bat récords de validacions el 2025, mentre que
Rodalies segueix amb la sagnia d’usuaris

Un any meés, el conjunt del transport public segueix batent récords de validacions, no nomeés pel fet que
ens movem cada cop més, sind també perqué més gent aposta pel transport public per a realitzar els seus
trajectes habituals. Més enlla de felicitar-nos per laugment de demanda, cal instar a les administracions
que mantinguin les inversions en la millora de loferta de transport public, per tal de fer front als récords
de passatge any rere any, i evitar arribar a la saturacié. Tot i els bons resultats, la demanda del servei de
Rodalies segueix decreixent, i accentua una tendencia a la baixa que ja es va iniciar el 2024. En aquest sentit,
esperem que les inversions que s’estan duent a terme a tota la xarxa, aixi com larribada de nous combois
durant aquest any, permeti recuperar els nivells de passatge previs a la pandémia.

La creacio de 'empresa Rodalies de Catalunya, un pas més per al traspas del servei

| parlant de Rodalies, el passat 12 de gener es va constituir la nova empresa Rodalies de Catalunya,
participada per Renfe i la Generalitat. Si bé la constitucié d’aquesta nova empresa no millorara el servei
a curt termini, suposa un pas més per aquest llarg cami del traspas del servei, i esperem que, a mitja
termini pugui millorar la governabilitat del servei.


https://defensemeltrendelemporda.org/#cta

El tren no pot ser una loteria

Les darreres setmanes hem tornat a viure un col-lap-
se ferroviari que ja no es pot presentar com un seguit
d“incidéncies puntuals”. Tallades, retards, cancel-la-
cions, saturacio i, sobretot, informacié erratica han
convertit Rodalies —i també serveis d’Avant i Mitja-
na Distancia— en una experiéncia imprevisible per
a massa gent. Quan el tren cau, no cau només “un
servei”: cau laccés a la feina i als estudis, es desmun-
ten rutines de cures i es deteriora la qualitat de vida.
| aix0, en un pais que es vol cohesionat i competitiu,
és inadmissible.

EL més greu és que no parlem d’un episodi aillat. Es
Lultim capitol d’un patré conegut: fragilitat, descoor-
dinacio i responsabilitats que s’escolen. EL mal temps
pot tensionar el sistema; el col-lapse no pot ser la
normalitat. Quan una incidéncia “petita” desencade-
na una reaccio en cadena i deixa milers de persones
sense alternativa real, el problema no és lepisodi: és
la resisténcia del sistema i com es gestiona.

Hi ha un indicador que fa mal: Rodalies és l'Unic ser-
vei de transport public a Catalunya que perd usuaris

Secretdria de la PTP

mentre la resta en guanyen. Aixo és péerdua de con-
fianca. | quan la confianca cau, el servei també cau
socialment: la gent deixa de planificar-hi la vida.

La meteorologia no és lorigen del col-lapse; el que
ha fet és posar en evidéncia i accelerar un problema
estructural: manca d’inversié sostinguda, manteni-
ment insuficient i una xarxa massa sovint al limit.

Des de la PTP ho diem clar: no podem acceptar que
el sistema ferroviari funcioni amb incidéncies com a
rutina. No és mala sort, ni “el que toca™ és la con-
sequiéncia d’anys de decisions que han tensat la in-
fraestructura i d’'una governanga que massa vegades
actua com si lexcepcio fos permanent. | quan, davant
qualsevol risc, la resposta operativa acaba sent “pa-
rar-ho tot”, el cost social és descomunal: el tren és
un servei essencial i no es pot gestionar com si fos
opcional.

A més, el bus no pot fer de substitut improvisat
del tren. Rodalies mou uns volums diaris que no
es poden absorbir amb quatre reforcos d’ultima

hora. Una aturada general pot semblar prudent
sobre el paper, pero en la practica castiga espe-
cialment qui no té alternativa (feines precaries,
estudiants, persones que fan cures) i tensiona una
xarxa d’autobusos que no esta dimensionada per
assumir aquest impacte.

| a tot plegat s’hi afegeix un factor que ho empit-
jora: governanca fragmentada. Titularitat del ser-
vei, operador i gestor de la infraestructura estan
separats, la coordina és directe: menys fiabilitat,
recuperacié meés lenta quan hi ha incidencia

i una sensacio d'impunitat operativa que la ciuta-
dania ja no esta disposada a normalitzar.

Les solucions no arriben, calen mesures concretes
amb calendari i tracabilitat, obertes a tothom per
poder reclamar quan les coses no s’estiguin fent bé.

La sortida no pot ser un nou cicle de declaracions
generiques i cessaments buits. Necessitem un
paquet de mesures verificables que combini se-
guretat i continuitat, i que permeti recuperar la
confianga amb fets.

e Primer: canviar el marc mental operatiu. Da-
vant d’'un episodi de risc, la resposta ha de
ser reobertura progressiva per trams segurs,
serveis minims encara que siguin lents, i talls
limitats estrictament als punts amb risc. Si
convertim el “parar-ho tot” en el protocol de
facto, assumim que el sistema no sap gestio-
nar la complexitat, i aix0 és exactament el
que cal corregir.

e Segon: transparencia operativa immedia-
ta. Demanem una llista publica completa de
trams amb limitacions o afectacions, amb el
motiu, la mesura aplicada (limitacions tempo-
rals de velocitat, tall parcial, inspeccid) i una
data de resolucié. Sense visibilitat, les limita-
cions es cronifiquen, el servei es degrada i el
relat que “sempre és aixi” es fa real.

o Tercer: “punts critics” amb doble resposta: ac-
tuacié d’emergéncia i actuacio definitiva, amb
calendari. Si el diagnostic parla de talussos,
drenatges, murs i trams inestables, la ciuta-
dania ha de poder veure que es fa, quan es fa
i com es tanca l'expedient perqué no torni a
passar el mateix al cap de sis mesos.

e Quart: comandament integrat en emergeéncia
i criteris clars de reobertura. Cal tracabilitat
de decisions: llindars, inspeccions i qui deci-

deix qué i per quée. Aix0 no és burocracia: és
governanca de seguretat aplicada a un servei
essencial.

o Cinqué: informacié a l'usuari fiable i coordina-
da. La desinformacié expulsa gent del trans-
port public i, en crisi, multiplica el dany: no
només per lafectacié puntual, siné perqué
converteix el desplacament en una experien-
cia imprevisible.

En paral-lel, cal abordar el fons: canvis profunds
en com el gestor d’infraestructura organitza i
controla el manteniment i les obres, reduint Uex-
trema subcontractacio i assegurant control real
des de linici fins a la posada en servei. Sense
aquest gir, sequirem fent molta obra i obtenint
poca fiabilitat.

No podem continuar normalitzant que el sistema
ferroviari de Catalunya funcioni amb incidéncies
com a rutina.

No és “mala sort”: és la consequiéncia d’anys de
decisions que han tensat la xarxa fins al limit i
d’'una governanca que, massa sovint, arriba tard,
comunica malament i corre darrere dels fets.
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La meteorologia no millorara; al contrari, tindrem
més episodis intensos. EL que és inacceptable és
que limpacte sigui sistematic i que la resposta
arribi sempre a posteriori, amb improvisacié i in-
formacié que no quadra: el relat sempre és reac-
tiu. Només s’encén el debat quan el col-lapse ja
és portada i, quan baixa la pressio, tot s’esvaeix
fins a la proxima crisi. Doncs no. Rodalies no és
una noticia d’'ultima hora: és la infraestructura
quotidiana que vertebra el pais. | la confianca és
un actiu fragil: quan la gent deixa de creure que
arribara, el servei s’enfonsa també socialment.

El que reclamem és un canvi de fase: passar de
“gestionar el dany” a garantir resiliencia. Aixo vol
dir manteniment preventiu de debo, finestres de
treball planificades, protocols robustos per recu-
perar servei i transparéncia per saber queé falla,
on falla i qué es fara —amb calendari— perque
deixi de fallar.

Perqué si els trens s’aturen, la gent no pot “po-
sar-hi paciéncia” indefinidament. El transport pu-
blic és un dret i una politica climatica, si, pero
sobretot és un servei basic. | els serveis basics o
funcionen, o no soén serveis.

A les 17 h, la manifestacié convocada per platafor-
mes d’usuaris va arrencar a l'Estacié de Franca —un
punt carregat de simbolisme, també per la proxi-
mitat del centre de control d’Adif— i va enfilar Via
Laietana fins a placa Sant Jaume, on es van fer par-
laments i es va llegir un manifest reclamant un ser-
vei digne i fiable.

Els mitjans destaquen un missatge compartit: no par-
lem d“un dia dolent”, sind d’un problema estructural
que erosiona cohesid, competitivitat i benestar. Du-
rant la marxa, el malestar es va traduir en consignes
i testimonis molt explicits. A Betevé, participants re-
sumien el sentiment amb frases com “Ja no confiem
en Rodalies” i “Es un desgavell”, i posaven el focus en
la falta d’informacio i la sensacié d’abandonament.

També s’hi va repetir una idea convertida en consig-
na: “Anem tard a la vida”. | el manifest assenyalava
la desinversid i la necessitat d’'un canvi profund en la
gestid per recuperar fiabilitat i seguretat.

Sobre la participacid, hi ha el ball habitual de xifres:
3.000 segons Guardia Urbana i fins a 10.000 segons
organitzadors; d’altres mitjans situen la mobilitzacié
en “milers” i remarquen que va ser una de les dues
grans protestes del dia a Barcelona, amb marcs i le-
mes diferents.

Alguns mitjans diuen que “ha estat un fracas”. Entre les
dues manifestacions del dia 7 de febrer, 40.000 perso-
nes van sortir al carrer. La pregunta real no és si han
estat o no un fracas, és una altra: si Rodalies funcionés,
quanta gent hauria d’haver sacrificat un dissabte per
demanar el que hauria de ser normal? Moltes persones
que voldrien haver vingut no van poder, sigui per man-
ca de transport o bé per falta de forces. Rodalies ens
esta robant més que el temps.

Des de la PTP vam sortir al carrer perqué el que esta
en joc és que el transport public ha de ser una ga-
rantia i no una loteria: quan un servei essencial no
assegura ni fiabilitat ni informacio, la resposta no pot
quedar en la queixa individual ni en la resignacio. La
societat civil té dret —i també deure— d’exigir canvis
concrets, programats i verificables, en manteniment,
operacié i comunicacio.

| dissabte 7 de febrer, Barcelona ho va deixar clar al
carrer: la indignacio pel caos de Rodalies ja no és un
murmuri, és una denuncia publica i organitzada.

4
-

<l SRS RO

T ) ot R S

£
E
U
il
I

=5 Lﬁfﬂﬁma.--ﬁ

g

ﬁl il

i

J-




L’autobus urba, molt meés que

un mitja de transport

Bogota

La ciutat de Bogota té 8 milions d’habitants i si hi
sumem la seva area metropolitana se superen els
11 milions. Tot i que ja hi ha projectes d’'implanta-
ci6 d'una xarxa de metro i la primera linia ja esta
en construccio, avui en dia aquesta metropoli basa
tot el sistema de mobilitat de transport public Uni-
cament amb el BRT i autobusos convencionals. La
xarxa de BRT té el conegut nom de TransMilenio.
Aquest sistema es basa en una potent infraestruc-
tura dedicada i segregada (tot i que no totalment)
de carrils bus i estacions per on circulen autobusos
estandard, articulats i biarticulats.

La comprensio de la xarxa és complexa i poc intui-
tiva, tot i que si que té una logica. Es compon en di-
ferents corredors, identificats amb una lletra, i cada
corredor té diferents linies, amb numeros, que iden-
tifiquen el regim de parades. Degut a la gran quan-
titat de serveis i autobusos que hi ha, el regim de
parades de cada linia pot ser molt diferent dins d’'un
mateix corredor, aquest fet pot obligar a realitzar
forca transbordaments entre Lorigen i la destinacio.

Les principals parades i estacions es componen
de diferents moduls, anomenats “vagones”, per a

Vocal de la junta de la PTP

que s’hi puguin estacionar diferents autobusos si-
multaniament. Curiosament, aquest fet fa que les
estacions siguin més llargues que una estacio de
metro, fet que incrementa molt significativament
el temps d’accés al transport des del carrer.

El sistema esta al limit de la capacitat, amb grans
aglomeracions de persones als autobusos i esta-
cions durant gran part del dia.

Medellin

La ciutat de Medellin té poc més de 2,5 milions d’ha-
bitants, perd compta amb una excel-lent xarxa de
transport public amb diferents modes de transport
adaptats a les diferents realitats orografiques de la
ciutat. Hi ha dues linies de metro convencional cobrint
dos grans eixos de demanda. També compta amb una
linia de tramvia (@amb tecnologia Translohr) amb una
segregacio practicament total de la resta de vehicles.
A més, existeixen 6 linies de “Metrocable”, un sistema
de teleférics integrats a la xarxa de transport public
que permet donar cobertura a barris de dificil accés.
Complementariament a aquests modes de transport
mencionats, també existeixen linies de BRT.

;. 'l';:', y

Lexperiencia del visitant quan es mou en trans-
port public per Bogota o per Medellin és molt di-
ferent. A Medellin ens trobem amb una xarxa or-
denada, jerarquitzada i amb modes de transport
rapids i de gran capacitat.

El sistema de TransMilenio de Bogota, en canvi,
esta clarament infradimensionat per donar res-
posta a les necessitats de mobilitat d’'una gran
capital de més de 8 milions d’habitants. Només
modes de transport massiu com el metro pot do-
nar resposta a aquestes necessitats i oferir un
transport de qualitat, com han implantat altres
ciutats properes com Medellin o Quito.

La sessio de UEscola de Transport Public va deixar
clara una idea: lautobus és una pecga estructural
del paisatge urba, sempre condicionada —i alho-
ra reforcada— pel context de mobilitat de cada
ciutat..

Aixi encetava la darrera escola Josep M. Olivé
amb una analisi comparativa: Las Palmas de Gran
Canaria i Bilbao tenen poblacions similars, pero
la primera necessita 250 autobusos i la segona
140. El motiu? La preséncia —o abséncia— de me-
tro, tramvia o ferrocarril. Una Llic6 poderosa: pla-
nificar autobusos sense mirar el sistema és perdre
la fotografia real.

Les xarxes urbanes poden ser denses i intuitives,
com lortogonal de Barcelona, o tan fragmen-
tades com per impedir que l'usuari entengui la
seva propia ciutat. Els corredors radials, les linies

tangencials o les perimetrals tenen funcions i
comportaments de carrega molt diferents, i
només quan conviuen en equilibri, construeixen
una xarxa que respon a la demanda. Lexemple
de Logronyo, amb una linia quasi perfecta i de
carrega simetrica, contrastava amb altres casos
en qué la demanda “crida” a dividir el servei en
dues linies clarament diferenciades.

anomenada Arag@, va inaugurar aquesta série de
Lestrella conceptual de la sessio, perd, va ser
la relacio entre oferta i demanda. Les formules
basiques —temps de volta, freqiéncies, velocitat
comercial— soén simples, pero darrere hi ha un
missatge que convé repetir: si oferim massa poc,
expulsem passatgers; si oferim massa, generem
linies deficitaries sense cap guany social. Les
grafiques de carrega projectades reflecteixen
molt bé com una linia parla del seu municipi: si
connecta barris vulnerables, si és un reforg cap
a una estacio, si serveix una zona d’oci o si és un
pont entre municipis veins.




No es va deixar de banda la importancia de ca-
tegoritzar els vehicles: des del microbus de barri
fins al biarticulat, passant pels estandards de 12
metres o els Low Entry. No és un detall menor:
triar un classe Il per a un servei plenament urba
€s un error de base; triar-ne un d’insuficient pot
desencadenar saturacié sistematica.

Finalment, es va remarcar que entendre la deman-
da implica mirar més enlla del recompte de pas-
satgers. Les matrius O/D, les enquestes, la deses-
tacionalitzacié i la lectura critica de les carregues
permeten interpretar qué necessita realment una
ciutat i com evoluciona. |, sobretot, serveixen per
no confondre “demanda observada” amb “deman-
da real”: hi ha linies que semblen buides perqué
no n’oferim prou; o que van plenes perqueé la seva
capacitat és insuficient.

Avui completem la sessié de l'escola de transport
public amb dues ciutats exemple: Bogota i Mede-
llin, dos models de transport public radicalment
oposats

Les dues ciutats més importants i poblades de
Colombia han optat per dos models de mobilitat
de transport public radicalment oposats. Mentre
la capital, Bogota, ha apostat pel TransMilenio,
una potent xarxa de BRT (Bus Rapid Transit), Me-
dellin, la segona ciutat del pais, ha apostat per
un transport public més diversificat amb metro,
tramvia, teleferic i, també, el BRT. Tot i que Me-
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dellin té menys d’un terg¢ de la poblacié que Bo-
gota, té un sistema de transport public molt més
potent i amb modes de gran capacitat i veloci-
tat comercial, un model molt similar a qualsevol
ciutat europea. No és d’estranyar, doncs, l'orgull
amb que la ciutat de Medellin fa bandera del seu
sistema de transport (en part per contraposar-se
al model de la capital).

El pdM 2026-2031 apunta a la
tecnologia, les dades, la inclusio

social i el paper del bus

Amb linici d’any, el Pla Director de Mobilitat 2020-
2025, que ha servit per guiar i marcar la forma de
moure’ns a la Regié de Barcelona aquest darrer
lustre, passa el relleu a un full en blanc. Un full en
blanc amb molt cami per recérrer i moltes possibi-
litats que es va comencar a guixar el passat des-
embre amb la jornada inicial del Pla Director de
Mobilitat 2026-2031, un document que té el repte
de copsar tots els canvis i reptes que la societat
ha experimentat els darrers anys, i que 'ATM de
Barcelona, com sempre, té U'encarrec d’entomar.

Aquests darrers 5 anys, el més impactant que ha
viscut el moén ha estat la pandéemia de la Covid,
gue més enlla de les perdues humanes i l'afecta-
ci6 a empreses, families i séries estadistiques, ha
transformat la forma amb com ens relacionem i,
sobretot, com ens movem. Pero també, en 'am-
bit local, cal destacar la sequera continuada que
hem patit durant més de tres anys, que també ha
condicionat com planifiquem la mobilitat dels
proxims temps.

Més enlla de valorar allo amb que si que hem po-
gut avangar, i retreure’ns alld amb el qual no hem
pogut, el que toca és fer un esborrany d’on ens
agradaria arribar l'any 2031 i quines son les pro-
postes, ambicions i objectius que ens marquem
de cara al nou pdM.

El nou pla director de mobilitat tindra impacte en
la planificacié de la mobilitat de 12 comarques
del pais que contenen més del 70 % la poblacié
en un territori que ja no pot créixer més. El reptes
de gestionar la capil-laritat dels usos dels espais
urbans i de baixa densitat és un dels grans impul-
sos del document que ara comenca, especialment
qguan des del desembre del 2025 podem i hem
d’entendre la mobilitat com un dret.

EL nou document marc de planificacio es realit-
zara amb totes les parts involucrades partint de

ST dvea de Barcelona
Hueial il Tt
Walropolth

Cap del servei de Mobilitat de [ATM

la necessitat de dotar-nos d'una millor en lefi-
ciéncia en els recursos destinats a la mobilitat, a
reforcar la governanga amb nous elements que la
reforcin amb un context d’'una societat cada cop
més digitalitzada i a on compartir dades ha de
ser un imprescindible. | per aix0, més enlla del
govern de la mobilitat i la dada, ha de comptar
amb un marc legal que acompanyi les actuacions
d’acord amb els grans reptes, tant en l'ambit so-
cial com ambiental.

Els treballs del nou pdM volem que pivotin sobre
5 elements basics que han de permetre el disseny
i la planificacié d’'una mobilitat:

« Saludable i sostenible, que fomenti el transva-
sament d’usuaris a una mobilitat amb menys im-
pacte ambiental i amb menys consum energeétic
per fer front a lemergencia climatica. Al mateix
temps, que també fomenti la mobilitat activa per
tal de minimitzar els costos socials del sedenta-
risme.

- Eficient i productiva, per afavorir loptimitzacié
socioeconomica del sistema que mantingui i in-
corpori nous llocs de treball amb especial émfasi
en les noves tecnologies, l'economia circular i la
innovacio.

e Segura i fiable, amb lobjectiu de reduir l'acciden-
talitat i millorar la percepcié de seguretat de tots
els perfils de persones en tots els modes de des-
placament.

« Inclusiva i equitativa, que garanteixi aquest dret
a la mobilitat per tothom, incorporant la pers-
pectiva de génere i d’edat en tot el sistema de
mobilitat.

« Intel:ligent i digital, que faciliti la digitalitzacio i

automatitzacié de la mobilitat per compartir da-
des i informar millor a la ciutadania.
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Aquest enfocament es fixa una série de reptes als
quals hem de fer front: per una banda, a escala glo-
bal i ambiental, amb lobjectiu d’accelerar en la tran-
Sicio energetica amb la reduccio de les emissions (lo-
cals i globals), que exigeix reduir desplacaments en
vehicle privat i consolidar Uelectrificacié de tota la
mobilitat; d’altra banda, amb la mirada posada en la
resiliencia per fer front a periodes de crisi sanitaria o
meteorologica.

Des d’'un punt de vista més local, el nou pdM con-
templa els reptes de l'impacte de l'entrada de ple en
la integracié multimodal amb un nou sistema tarifari
i canvis en el model de transport interurba amb la
mirada, a mitja termini, de la liberalitzacio ferroviaria
i la complecié del Pla Rodalies.

A nivell més generic i tecnologic, limpacte de la IA,
el vehicle autdnom i les innovacions que ens estan
arribant i a les quals no li posem nom, encara que
ben segur canviaran la forma en com ens movem
i ens relacionem. | aqui entra de ple el repte dels
nous models productius i laborals, amb laugment
del teletreball (i reduccié de viatges) i noves pautes
de consum (amb laugment del comerg electronic i el
repte majuscul de la logistica urbana)

| a escala social, és evident que la planificacio de
la mobilitat i del dret a la mobilitat 'hem d’atendre
tenint en compte lorigen (@amb la classica dicotomia
urba-rural) i les diferéncies i les necessitats de

tota la la ciutadania. La perspectiva de génere i
d’edat ha de ser un element clau, vertebrador i im-
prescindible, com ho ha de ser també latenci¢ a les
diversitats funcionals, tant fisiques com cognitives.

Jornada inicial de
pednd 2026-2031

En definitiva, és evident i clau que aquest conjunt de
reptes que es dibuixen es basen en una millora de la
governanca, un augment de la coordinacio entre tots
els ens implicats i una eficiencia de la planificacio, i
per assolir aquest repte caldra:

» Reforcar el missatge comunicatiu i apropar-nos a
tots els usuaris.

» Millorar el vincle entre lurbanisme i la mobilitat
per incloure els principis de mobilitat sostenible
des dels inicis del plantejament dels plans urba-
nistics i territorials.

« Alinear el pdM amb les estrategies per contribuir
al territori amb zero emissions el 2030/2050.

» Capil-laritzar les mesures del pdM als PMU.

« Articular i promoure la corresponsabilitzacio per
part d'empreses i altres agents clau.

» Millorar el sistema financament del TPU.

« Millorar en la gestié i difusio de les dades de mo-
bilitat associades a la digitalitzacié.

e Prioritzar territorialment i tematica la implanta-
cio de les mesures per maximitzar leficiencia.

NN Area de Barcelona

Autoritat del Transport
Metropolita

Aliances que sumen: primera Jornada

pel Transport Public AVPTP-PTP

El passat 23, 24 i 25 de gener es va celebrar a Be-
nicassim la | Jornada pel Transport Public, organit-
zada conjuntament entre l'Associacié Valenciana pel
Transport Public (AVPTP) i la PTP. Va ser una jornada
que va servir essencialment per coneixer-nos millor
entre els socis de CAVPTP i la PTP, amb activitats
tant dinamiques com formatives.

La major part de les activitats es van dur a terme al
llarg del dissabte 24 i el diumenge 25 al mati. A con-
tinuacid, us deixem algunes de les idees recollides
i activitats més importants que es van realitzar al
llarg de la jornada.

Inaugurat lany 2008, el TRAM de Castell6é havia de
ser el mode de transport public que revolucionés la
mobilitat a la Plana... perd diguem-ho clar, no deixa
de ser un trolebus (més bus que trolei, sobretot tenint
en compte que en els proxims anys es desmantellara
la catenaria) amb infraestructura separada que, com
es diu en castella, és un “quiero y no puedo”.

Més enlla de la impressié general que ens va donar
el servei (el dia que el vam utilitzar una part de la
linia estava desviada per obres a la infraestructura, i

Vicepresident de la PTP

a més, hi havia desviaments a causa d’un esdeveni-
ment esportiu), la linia connecta la Universitat Jaume
I amb lestacid de tren, el centre de la ciutat i la po-
blacid del Grau, amb intervals de 12 minuts els dies
feiners i de 16 minuts els dissabtes i festius. Pel que
fa a la infraestructura, cal destacar que la major part
del servei és plataforma exclusiva d’aquest servei, de
manera que la resta de linies de bus urba i interurba
no poden utilitzar.

Un cop feta la part practica al mati, el Dr. Pedro Mar-
co i en Martin Montoén van inaugurar les formacions
de tarda parlant sobre la historia del transport public
a la Plana. La xerrada va relatar com ha evolucionat
la xarxa, des de la Panderola (el carrilet que unia
gran part de la Plana des de 1888 fins a 1963) fins
al TRAM, passant per levolucio de les linies d’auto-
bus urbanes i interurbanes i les seves concessions al
llarg de la segona meitat del segle XX. La xerrada va
finalitzar amb l'esperanga que les noves concessions
d’autobus puguin millorar el servei a l'area metropo-
litana.
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A continuacié va ser el torn de Jaime Paricio i Pol Mén-
dez, que van exposar els projectes de futur, tant les
propostes oficials com les de la PTP i LAVPTP, per a
les capitals de Catalunya i el Pais Valencia, respectiva-
ment, i Sexposaren casos particulars d'ambdues xarxes.

Pel cas de Barcelona, es va parlar sobre laugment de
frequencies de la linia H12 de TMB, la connexio dels
tramvies per la Diagonal o les solucions per a resoldre
els colls d'ampolla a la xarxa de Rodalies. Pel cas va-
lencia, es va comentar el recentment estrenat cané de
vianants entre les estacions de Xativa i Alacant, o la
modificacio de les linies XX de UTEMT de Valencia.

La jornada de dissabte va acabar amb un bon regust
de boca, o potser amb un cert punt d’enveja... En Javier
Castroviejo, U'Ekain Munduarte, en Gonzalo Ochoa i en
Gorka Otaegi ens van fer una excel-lent taula rodona
sobre el transport public a Euskadi, tocant tots els mo-
des de transport public i a diverses escales de detall.
La conclusié per part del public va ser clara: si ens
hem d’'emmirallar en un cas d’éxit al transport public,
Euskadi pot ser una molt bona opcio!
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La jornada de diumenge va comencar amb la xerrada
sobre la nova Llei de mobilitat sostenible, a carrec
de Mercedes Vidal. A la presentacio, es va anar des-
granant quin paper hi hem tingut les entitats en la
tramitacié d’aquesta llei, quins elements i concep-
tesintrodueixen per primera vegada en la legislacié
espanyola, com ara financament del transport public
o limpuls dels trens nocturns, i quines idees han
quedat al tinter, com ara la revisio de les etiquetes
ambientals de la DGT.

Les jornades van concloure amb la presentacio de
la Guia Ibérica d’'Horaris de tren, a carrec de Josep
Maria Olivé i Martin Monton, coautors de la publi-
cacio. Aquest Llibre serveix per consultar els horaris
de totes les linies de tren de la Peninsula Ibérica, i
un company de viatge indispensable per a qualse-
vol que s’aventuri a fer la volta a Espanya i Portugal
en ferrocarril.

El transport metropolita a

Ia Plana: passat | present

El Bicihub suma forces per transformar

3 BiciHub

la mobilitat laboral quotidiana

ElL debat sobre la mobilitat a Barcelona ha estat
en el centre des del primer Pacte per la Mobilitat
de 1998 quan una trentena d'organitzacions, jun-
tament amb UAjuntament, van formalitzar i adhe-
rir-se a aquest espai de participacié i consens per
treballar en la millora de la mobilitat i de la segu-
retat viaria urbana. EL 2006 es va redactar el primer
Pla de Mobilitat Urbana per reduir 'us del vehicle
privat i comencar a planificar un disseny urbanis-
tic que posés les persones al centre i el transport
public i la bicicleta guanyessin cada vegada més
terreny. Sota el paraigua del Pla Clima 2018-2030
que va ser pioner a Europa per la seva visio trans-
versal unint en un sol marc les mesures de mitiga-
cié del canvi climatic, adaptacid, justicia climatica
i accid ciutadana, les mesures per reduir emissions
adopten un caracter transcendental davant l'emer-
gencia climatica d’'una metropoli banyada pel Me-
diterrani amb un augment exponencial de les tem-
peratures i la sequera. Amb el nou Pla de Mobilitat
Urbana 2025-30 que aposta clarament

clarament per reduir l'Us del vehicle privat, incremen-
tar L'Us de la bicicleta i el transport public multimodal,
transformar els desplacaments laborals i consolidar la
ciutat dels 15 minuts, Barcelona es troba en un moment
clau.

Amb aquesta conjuntura, les entitats que treballem per
a fomentar la mobilitat sostenible tant de proximitat,
com en tot el territori, apostem perque el canvi no sigui
nomes institucional, sind també quotidia i tangible. Al
Bicihub, una associacié sense anim de lucre vinculada
a UEconomia Social i Solidaria que impulsa la mobili-
tat sostenible des d’'una mirada practica, comunitaria
i transformadora, treballem per esdevenir un espai de
referéncia del mon de la bicicleta, un centre incubador
d’idees, de projectes i d'aliances, encaminats a la imple-
mentacié de la mobilitat sostenible a través del model
cooperatiu i del teixit social. Amb seu al barri barceloni
del Poblenou, en una antiga nau industrial, construida
el 1907 per Miquel Pico, el Bicihub és molt més que un
espai vinculat a la bicicleta. Es un centre d’activitats,
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formacio i serveis que acompanya persones, entitats i,
cada vegada mes, empreses, en el cami cap a una mo-
bilitat més sequra i responsable.

Un dels ambits on estem enfocant la nostra energia és
el de la mobilitat laboral. A Barcelona, milers de des-
plagaments diaris tenen com a origen o destinacio la
feina. Transformar aquests trajectes és clau si es vol
reduir 'impacte ambiental del motor. Aqui és on entren
en joc els Plans de Desplagament d’Empresa (PDE).

Els PDE son instruments de planificacié que analitzen
com es mou la plantilla d'una empresa i proposen me-
sures per fomentar modes de transport més sosteni-
bles. No es tracta només d’animar a anar en bici, sino
d’estudiar horaris, distancies, accessibilitat en transport
public, possibilitats de compartir trajectes o facilitar in-
fraestructures com aparcaments segurs per a bicicletes.

La recent aprovacio de la Llei 9/2025 de Mobilitat Sos-
tenible (aprovada el 3 de desembre de 2025 i en vigor
des del 5 de desembre) marca un abans i un després
en la gestio de la mobilitat laboral en 'ambit estatal.
Catalunya ja tenia una tradicié avancada amb els PDE
regulats per la Generalitat (Llei 9/2003 de Mobilitat) i
UATM, pero la llei estatal de 2025 endureix els controls.
Les empreses de més de 200 persones treballadores
hauran de registrar els seus plans i informes de seqgui-
ment a U'Espai de Dades Integrat de Mobilitat (EDIM)
cada dos anys i disposen d’un marge de 24 mesos des
de lentrada en vigor de la llei per tenir el PDE enlles-
tit. Per a les empreses situades a UArea Metropolitana
de Barcelona, els controls seran meés rigorosos, ja que
es troben en zones on el compliment dels objectius
d’emissions és critic.

Des de Bicihub, la promocio6 i redaccio de PDE s’ha
convertit en una linia estratégica. Acompanyem a les
empreses en tot el procés: diagnosi inicial, enquestes
a la plantilla, analisi de dades, propostes de millora i
suport en la implementacié de mesures. A més, vincu-
lem aquests plans amb accions concretes com forma-
cions en circulacio seqgura, tallers de mecanica basica
0 programes d’acompanyament en itineraris casa-feina,
perqué el canvi no quedi només sobre el paper.

El nostre cataleg de serveis inclou també formacioé a
mida per a equips -des de cursos per aprendre a anar
en bicicleta fins a sessions de circulacié urbana segu-
ra-, subministrament de flotes de bicicletes d’empresa,
instal-lacié d’aparcaments i tdtems d’autoreparacio, i
activitats de dinamitzacié com rutes en grup o serveis
logistics de missatgeria.
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a anar en bicicleta fins a sessions de circulacioé urbana
segura-, subministrament de flotes de bicicletes d'em-
presa, instal-lacid6 d’aparcaments i totems d’autorepa-
racio, i activitats de dinamitzacié com rutes en grup o
serveis logistics de missatgeria.

No obstant aix0, el cami no és facil. Des d’'una entitat
de UESS, entrar al teixit empresarial suposa un repte.
Les dinamiques, els tempos i les prioritats sovint son
diferents. Tot i aix0, des de Bicihub tenim voluntat clara
de posicionar-nos com a agent especialitzat en serveis
de mobilitat sostenible, amb un enfocament concret en
la bicicleta com a eina de transformacié urbana. Per fer-
ho, treballem en xarxa amb un ampli ventall d’organit-
zacions vinculades a la mobilitat sostenible, l'educacio
viaria i la ciclologistica. Aquesta xarxa permet sumar
coneixements, compartir experiencies i reforcar el mis-
satge que la mobilitat no és només una qliestio de des-
plagament, sin6 d’'un canvi urgent de model de ciutat.

Barcelona encara té cami per recorrer si vol acostar-se
a les xifres de moltes ciutats europees on la bicicleta
té un pes molt més gran en els desplacaments quoti-
dians. Lindex Copenhagenize la situa dintre del top 50
de les ciutats europees, perd encara existeix una bretxa
important entre lambicid i lexecucio tot i que es parla
d’'una maduresa global dintre del ciclisme urba. Tot i
aix0, el moment és propici: infraestructures en creixe-
ment, marcs normatius més exigents i una ciutadania
cada cop més conscienciada. En aquest escenari, inicia-
tives com les de Bicihub ajuden a baixar la mobilitat
sostenible del pla teoric al terreny real de les organitza-
cions i de les persones que, cada mati, decideixen com
moure’s per la ciutat.

En vols saber més?

Entra a la web del BiciHub i
descobreix tot el que t'ofereix.

Analisi d’una linea de bus

Manresa i Navarcles de dilluns a divendres.

Sagalés
Rodalies (R4 i RL4), FGC (R5 i R50), busos urbans, interurbans
i exprés.cat.
Interurba
Si
7601761
Integrada ATM

Laborables: de 4:56 a 23:00h (760), de 6:17 a 21:10 h
(761)

Dissabtes: de 5:00 a 23:30h (només 760)

Diumenges i festius: de 5:00 a 22:30h (només 760)

120 minuts (760), 90 minuts (761)

14,34 km/h
Si, només entre Sant Joan i Manresa i 30 minuts entre
AR Oy TR Navarcies
1
Sant Joan de
Vilatorrada

Manresa

sant Joan de
Vilatorrada

O DILLUMS A OV EMDRES FEMERS
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El passat 1 de desembre es va posar en funcionament
les noves linies interurbanes entre els municipis de
Sant Joan de Vilatorrada, Manresa, Sant Fruités de
Bages i Navarcles. Aquestes linies permeten aug-
mentar substancialment loferta de transport public
en aquest corredor, tant en freqiiéncia com en am-
plitud horaria. Es, per tant, una excel-lent manera de
donar una alternativa de mobilitat al Pla de Bages.

La linia 760 recorre l'eix central de Sant Joan de Vi-
latorrada, fins a arribar al complex del Congost. A
continuacié passa per l'estacid de Rodalies i travessa
el centre de Manresa, sortint del nucli urba de la ca-
pital del Bages a través de la carretera de Vic, fent
parada a tocar de lestacio d’autobusos, per anar cap
a Sant Fruités de Bages i, finalment, arribar al cen-
tre de la poblacié de Navarcles. En sentit contrari, el
recorregut és practicament idéntic. Es una linia, per
tant, que enllacga els principals pols de mobilitat dels
quatre municipis.

La linia 761 té un caracter diferent. En aquest cas,

lobjectiu és connectar leix central de Sant Joan de
Vilatorrada amb el campus universitari de Manresa,
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§7245 LJS:

PL. Espanya, lestacio d’autobusos i d'FGC de Manre-
sa-Alta, el principal centre comercial de Manresa i
Uhospital Sant Joan de Déu.
Es una linia sobretot pensada per la mobilitat de di-
lluns a divendres, i complementa el servei que dona
la linia 760 a Sant Joan de Vilatorrada.
» Punts positius de les noves linies:

« Recorreguts simetrics i rectilinis

e Amplitud horaria

« Passa pels principals pols de mobilitat
» Punts negatius de les noves linies:

o Falta d’infraestructura dedicada

« Risc de quedar-se amb poca capacitat
a curt termini

El top 3 millors cartells de
la manifestacio

La manifestacio del passat 7 de febrer, a més de
mostrar la indignacidé pel nefast servei, també
va posar a prova la creativitat artistica d’alguns
dels usuaris. A continuacioé podeu veure les que
més gracia li van fer al Dr. Traffic, que evident-
ment, també es va anar a manifestar.

La Gran Via, plena d’autobusos

La crisi de Rodalies ha suposat un increment molt
important en loferta de busos exprés que accedeixen
a Barcelona per la Gran Via. Aquest fet se li suma, a
més, el reforg de la linia H12, fent que hi hagi un bus
practicament cada 3 minuts entre Glories i Ciutat de
la Justicia, atapeint encara més el ja saturat corredor
de la Gran Via. Davant d’aquesta situacid, a la PTP ho
tenim clar: volem tramvia per la Gran Via!

El consultori del Dr. Traffic

Curiositats, anécdotes i fenomens paranormals relacionats
amb el transport public i la mobilitat

Una parada de tramvia enmig del
no-res

A la linia 3 de Metro Ligero, a Madrid, hi trobem la
parada de Retamares, que dona accés a un paratge
completament deshabitat d'una banda (@amb un
pont que sobrevola lautovia paral-lela) i a una zona
d’exclusié militar de laltra. Llastima que no hi hagi
penjades a Internet les dades de demanda anual
d’aquesta parada...
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La mobilitat ha de ser una
prioritat, també fora de TAMB

Queé et va motivar personalment a assumir la regidoria
de Mobilitat? Hi ha alguna experiéncia propia que t’hagi
fet veure la mobilitat com una prioritat?

L’any 2023 estava treballant en la direccié de la cons-
truccio de la Linia 5 del metro de Toronto, em van venir
a buscar per sumar-me en el projecte actual de 'alcalde
Aloy. Va ser un senyal per tornar a Manresa després de
12 anys treballant a Uestranger. Per a mi, la mobilitat
és una prioritat donat l'actual context de canvi climatic
i emergencia habitacional especialment en ciutats com
Manresa, fora de 'area metropolitana de Barcelona.

Com et mous habitualment per Manresa? | pels des-
placaments interurbans per la comarca?

Dins de Manresa a peu o en el nou servei de lloguer de
bicicletes Baik, modes ideals en ser una ciutat dels 15
minuts. En 'ambit comarcal, en cotxe, i la connexid en
Barcelona en bus o en tren.

Quina és, avui, la principal problematica de mobilitat
que té la ciutat? | desplacaments interurbans?

Encara seguim depenent molt del vehicle privat, tot
i que amb el bus urba l'any passat es van assolir els
3,4M viatges anuals, i la demanda segueix creixent any
rere any. A nivell comarcal, U'oferta de transport public
és més limitada, que fa que la dependéncia del vehi-
cle privat sigui més alta. Per altra banda, també hi ha
una percepcio de la falta d’'aparcament dins de la ciutat,
que hi estem mirant de trobar solucio creant més espais
d’aparcament, tant el perimetre de la ciutat com en els
barris.

Trambages si? Trambages no? Qué opines del tramvia
com a solucid per recosir les xarxes ferroviaries exis-
tents a la ciutat?

Trambages si. Tenim unes vies que ja existeixen per a
mercaderies, i que electrificant-les podrien servir per
a passatgers per arribar fins a Suria i Sallent. Tramvia
també, perd calen varies transformacions tant urbanis-
tiques com socials perqué Manresa pugui encabir tram-
vies.

Com valores la posada en marxa de la nova concessid

Regidor d’Urbanisme i Mobilitat
de lAjuntament de Manresa

demanda. Un cop hagi acabat aquesta crisi, cal avaluar
el servei amb més perspectiva. Hem vist un canvi res-
pecte de l'anterior contracte, perd encara hi ha marge
de millora en molts aspectes, com ara la informacié del
servei en temps real o en afectacions programades.

Com valores la posada en marxa del Baik? El sistema és
pioner de subscripcié publica de bicicletes eléctriques,
quines son les expectatives?

Ho valorem molt positivament. Estem parlant d’un ser-
vei per subscripcié de llarga durada: la bici és teva, hi
inclou asseguranga i manteniment. També és un servei
turistic, en queé els visitants també el poden utilitzar per
visitar els equipaments turistics i espais naturals. Sén
200 bicicletes (160 per subscripcid, 40 en servei turis-
tic). Estem segurs que amb larribada del bon temps, la
demanda augmentara. Passat un mes de la posada en
servei hi ha 40 persones utilitzant-les.

Quina decisio presa com a regidor de mobilitat t’ha cos-
tat més, i de quina et sents més orgullés?

El replantejament de la ZBE va ser una situacio dificil,
ja que ho enfocavem d’'una manera que un part de la
poblacié no hi estava d’acord. En canvi, em sento molt
orgullés de les modificacions que hem anat fent pro-
gressivament del servei de bus urba de Manresa, per
tal de satisfer les necessitats dels diversos perfils de
la societat manresana i que sén un éxit i exemple de
transport urba del Pais.

Mirant cap al futur, com t'imagines la mobilitat de Man-
resa d’aqui a 10 anys?

D’entrada, m’imagino el tren comarcal ja en marxa, al-
menys en les seves primeres fases. Aix0 implicara una
area de mobilitat metropolitana de Manresa més consoli-
dada i ordenada. Per altra banda, millors connexions amb
Barcelona, a una hora de tren mitjancant semidirectes.

I, per acabar, la pregunta amb la qual sempre tanquem
U'entrevista: Quina és la linia de transport public de la teva
vida, i per qué?

Depen de letapa vital. Quan era petit, el bus escolar. A
la universitat, UR5. | a U'epoca adulta, ULRT d’Eglinton de

de l'e22? Toronto.
El servei 'hauriem d’avaluar en condicions normals, ja Ch*
que la crisi de Rodalies ha fet operar amb molta més ;
Segueix-nos a les xarxes: 1 \ . 4
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