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La PTP és una associació sense ànim de lucre 
que reivindica la mobilitat sostenible. Associar-se 
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impulsar la millora del transport públic.
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25 anys promovent l’ús de la bici a 
Barcelona i Catalunya

El BACC celebrarà el seu 25è aniversari 
amb una mirada al futur: generant coneixement, 

incidència i comunitat al voltant de la bicicleta

Notícies breus sobre 
el transport públic

Concessions prorrogades: una bona dutxa d’aigua freda

Carles Garcia
President de la PTP

El passat 20 de maig es va aprovar, via decret llei del Govern, l’allargament 
de les concessions de transport públic interurbà per carretera a Catalunya 
per sis anys més. La mesura ve acompanyada d’un pla de xoc que contempla 
la millora del servei en alguns corredors i una flota d’autobusos renovada i 
descarbonitzada. Per a nosaltres, aquesta és una mala notícia: s’allarga l’actual 
model de xarxes desfasades, pitjor coordinació entre serveis i altres transports, 
menys control sobre els serveis actuals i menor capacitat per introduir millores.
En qualsevol cas, des de la PTP animem al Govern a continuar treballant per 
tal que efectivament la renovació es pugui fer el 2034. Calen més recursos 
tècnics per afrontar el procediment que suposa la creació d’un nou mapa de 
serveis i un nou marc legal. Igualment, també demanem que el 2028 es faci 
efectiu el traspàs de línies que circulen íntegrament a l’AMB.

Amb els socis repensem el transport públic a l’avinguda Diagonal

Sabies que a l’altura de Zona Universitària hi ha quatre marquesines 
per esperar el bus interurbà, però tots els serveis s’amunteguen 
en només una? Aquesta és una de les conclusions a la que es va 
arribar a la Junta Oberta que es va celebrar el passat mes de maig 
a la PTP, que va definir quines actuacions es podrien realitzar 
immediatament, com ara l’esponjament de parades o la millora de 
la senyalització, a curt i mitjà termini, i a llarg termini, especialment 
en el context de l’entrada en servei del tramvia pel tram central de 
la Diagonal.

Analitzant el Pla de Rodalies i proposant un nou pla de serveis

El passat 28 d’abril vam celebrar a l’Espai Línia l’Escola de Transport Públic, un espai d’aprenentatge i debat 
entorn de temes lligats al sistema ferroviari o d’autobús. A la present edició, hem tornat a posar l’accent al 
sistema ferroviari, i més concretament, una anàlisi crítica del pla de Rodalies, a càrrec d’Adrià Ramirez, i la 
presentació del pla de serveis ferroviaris per a l’any 2034, a càrrec de Pol Méndez. La sessió va finalitzar amb 
una estona de debat amb els assistents sobre l’estat actual de Rodalies i el seu futur.

Una situació de Rodalies ni molt menys normalitzada

Al tancament d’aquesta edició, ja fa mig any que el servei de Rodalies va saltar pels aires, arran dels 
accidents d’Adamuz i Gelida, i la situació, si bé és cert que ha anat millorant, encara resta lluny de 
la normalitat. A les nombroses limitacions temporals de velocitat arreu de la xarxa que encara no 
s’han resolt, cal sumar-li els trams encara tancats, com l’R8 entre Martorell i Rubí, o les línies R3 i 
R7, que a hores d’ara i, d’acord amb la programació inicial de les obres, a Montcada Bifurcació haurien 
d’estar obertes. En qualsevol cas, esperem que en els mesos vinents es puguin reobrir els trams encara 
pendents i es pugui retornar a la plena normalitat.
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El transport públic és cosa de dones

Protocols per transformar 
la vida quotidiana

El vuitè congrés El transport públic és cosa de dones ha 
tornat a posar sobre la taula una idea tan senzilla com 
exigent: la seguretat en la mobilitat no es resol amb 
una única mesura, sinó amb una cadena sencera de de-
cisions, eines, disseny, operativa i aliances. La trobada, 
que va reunir 138 persones entre format presencial i en 
línia, va servir per contrastar experiències diverses, però 
connectades per un mateix fil: els protocols són neces-
saris, sí, però només funcionen quan deixen de ser paper 
i passen a formar part d’una política viva, compartida i 
sostinguda en el temps.

Un protocol viu, no un document tancat

La presentació del Protocol unitari i integral per a la preven-
ció i abordatge de les violències sexuals al transport públic 
de Catalunya va situar bé aquest punt. El document s’ha 
elaborat a partir de sessions de treball amb operadors fe-
rroviaris i d’autobús, entrevistes bilaterals i reunions amb 
Mossos. Això és rellevant perquè no es tracta només d’un 
text normatiu, sinó d’un instrument consensuat i, sobretot, 
d’un document viu, pensat per aprendre de la seva pròpia 
implementació. La seva finalitat és garantir una resposta 
homogènia, coordinada i eficaç a tot el sistema de trans-
port públic de Catalunya, amb circuits clars tant per al per-
sonal operador com per a la persona afectada.

 Aquest protocol, a més, no s’entén aïlladament. Forma 
part del Pla Estratègic de Mobilitat i Gènere de Catalun-
ya, que desplega mesures en prevenció, dades, disseny i 
operacions, comunicació i formació, així com seguiment 
i governança. Entre les eines associades hi ha la videovi-
gilància en autobusos, la bústia virtual anònima i el des-
envolupament d’una eina a les aplicacions del transport 

Experiències internacionals: prevenció, 
dades i resposta

La sessió internacional va reforçar encara més aquesta 
lectura àmplia. Karen Whybro, des del Regne Unit, va 
qüestionar directament la suposada neutralitat de la 
mobilitat i va assenyalar barreres estructurals que tra-
vessen les polítiques de seguretat de les dones: manca 
de prevenció, manca de finançament, normalització so-
cial, mites i misogínia, biaixos de gènere dins els siste-
mes i mals resultats en la resposta institucional. La seva 
intervenció va ser especialment útil perquè desplaça el 
debat de la reacció a la condició habilitadora de sen-
tir-se segura: quan una dona se sent segura a l’espai pú-
blic i al transport, augmenten la seva autonomia, salut, 
connexió social i accés a oportunitats.

Des del Brasil, Fátima Barros va insistir en la impor-
tància del treball entre regidories i diversos nivells 
de poder, i els moviments socials per empènyer po-
lítiques públiques útils. L’experiència de Fortaleza 
combina eines d’atenció immediata, denúncia i regis-
tre en les parades, Abrigo Amigo, i en el transport 
col·lectiu, Super Nina. El valor d’aquest sistema no és 
només facilitar la denúncia, sinó generar dades per 
identificar línies, horaris i punts crítics, i així orientar 
accions preventives i millores del sistema.

Finalment, l’experiència de SPTrans a São Paulo va re-
cordar una evidència sovint oblidada: el protocol salva 
si l’operació respon, i la importància de posar en el cen-
tre les dones agredides. La formació del personal i la 
presència activa en el dia a dia no són complements, 
sinó la base perquè l’operador sàpiga com actuar quan 
es produeix l’agressió.

Del símbol a l’arquitectura de resposta

El congrés deixa una conclusió exigent, però útil: la segu-
retat de les dones en la mobilitat no es garanteix només 
amb grans declaracions ni amb un únic dispositiu. Calen 
protocols, però sobretot, protocols amb una mirada inte-
gral que es puguin implementar i transformin la mobili-
tat quotidiana de les dones. En definitiva, cal passar del 
gest simbòlic a una arquitectura completa de resposta, 
capaç de transformar de debò la vida quotidiana.

La veu d’un soci “Més enllà del protocol: 
comunicació i col·lectius vulnerables”

En el darrer congrés «El transport públic és cosa de dones», 
es va presentar el Protocol unitari i integral per a la pre-
venció i abordatge de les violències sexuals al transport 
públic. Es tracta d’un document excel·lent i cal felicitar el 
de l’equip que l’ha coordinat. El sistema de transport pú-
blic necessitava una eina comuna per lluitar d’una manera 
molt més eficaç contra les violències masclistes, i aquest 
protocol aporta la solvència tècnica i de gestió necessària.

De tota manera, trobo interessant reivindicar dos aspec-
tes que haurien de tenir més protagonisme: l’estratègia 
de comunicació i les sinergies entre les actuacions per 
lluitar contra les agressions a les dones i les exercides 
contra altres col·lectius vulnerables.

El protocol incorpora un circuit centrat en les persones de 
l’entorn amb una acció que es focalitza en els operadors i una 
altra en les persones afectades. Ara bé, caldria afegir-hi un 
circuit de comunicació i aprenentatge dirigit a les persones 
usuàries del transport públic col·lectiu, de tots els gèneres, i 
així garantir que la mirada feminista arribarà al públic en ge-
neral. Aquesta mirada no pot oblidar que ha d’incorporar als 
homes com a aliats indispensables per assolir el canvi.

Pel que fa al públic en general, més enllà de saber que hi ha 
un protocol, cal que coneguin com actuar mitjançant accions 
senzilles, així per exemple, com avisar quan es veu una agres-
sió a una altra persona o com donar suport a la víctima.

A partir del contingut del protocol i de la mirada feminis-
ta, és força evident que el protocol també pot ser útil per 
lluitar contra les agressions als col·lectius vulnerables, 
sobretot infants i gent gran. Tot i que és evident que es 
tracta de col·lectius pels quals la violència que reben pot 
tenir motius diversos, no seria acceptable que hi hagi una 
agressió, per exemple, a una persona gran i que se li con-
testés que no pot utilitzar el botó lila i que ha d’anar a 
una altra finestreta. A més, en el cas dels infants, seria bo 
garantir que el protocol arribi a les escoles, sobretot per 
als grups que ja fan servir el transport públic.

En conclusió, la comunicació, la informació i la formació 
conjuntament amb la inclusió d’altres col·lectius vulne-
rables en l’estratègia que planteja el protocol són peces 
que facilitaran l’èxit d’aquesta iniciativa.

Finalment, cal definir els mecanismes que garantiran 
que aquests processos perdurin en el temps, gairebé 
com quelcom natural integrat en el sistema de mobilitat.

Lluís Alegre Valls, Soci 72

públic per facilitar l’activació immediata dels circuits d’ac-
tuació. El desplegament previst inclou també la formació 
de personal clau de les empreses operadores durant el 
2026 i la continuïtat del treball en el període 2026-2027.

Una cadena feminista de mobilitat

Un dels encerts del congrés va ser no quedar-se només 
en el cas català. El conversatori entre Maria Peix i Marta 
Lladó va permetre, precisament, separar matisos i evitar 
una lectura plana del concepte “protocol”.

Maria Peix va insistir en la necessitat de construir mi-
rades integrals, multisectorials, multinivell i multiactor, 
capaces de coordinar actors, serveis i administracions. 
L’experiència metropolitana de Maputo mostra fins a 
quin punt fer protocol vol dir també crear espais d’anàli-
si, recollida de dades, formació, sensibilització, d’atenció, 
recuperació i governança continuada. El repte, segons 
aquesta experiència, no és només definir què s’ha de fer, 
sinó sostenir mecanismes de coordinació multisectorial i 
multiactor, fins i tot quan canvien governs o equips.

Marta Lladó, en canvi, va aportar un angle complemen-
tari i molt aterrat des del Protocol d’Assetjament Viari 
a Terrassa, vinculat a la mobilitat ciclista i als conflic-
tes a l’espai públic. Aquí el focus no és exactament el 
mateix que al transport col·lectiu: hi entren en joc la 
protecció immediata, la comunicació no violenta, l’ob-
servació objectiva dels fets, la cerca de testimonis i, si 
cal, la denúncia. La proposta treballa amb una idea im-
portant: moltes agressions i intimidacions formen part 
d’un continu de violències sovint invisibilitzades, i calen 
eines simples, comprensibles i compartibles per donar 
resposta també en aquests contextos.

La massa crítica també és política pública

Un altre fil de fons de la jornada va ser la necessitat 
de generar massa crítica. No només en el sentit quan-
titatiu d’omplir sales o sumar adhesions, sinó en el de 
consolidar una comunitat de pràctica capaç de sostenir 
el debat, compartir aprenentatges i empènyer canvis 
reals. Quan els protocols es treballen només des d’un 
despatx, corren el risc de quedar desconnectats. Quan, 
en canvi, es construeixen amb operadores, tècniques, 
activistes, investigadores i usuàries, esdevenen més ro-
bustos, més útils i més difícils d’abandonar.

PTP i BACC
Organització Congrés de Dones
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Reflexions i estratègies implementades 
a Fortaleza, Brasil

Mobilitat quotidiana 
segura per les dones:

Aquest article sorgeix de l’interès expressat en la tau-
la internacional, organitzada pel servei de Cooperació 
internacional-AMB, del VII Congrés Transport és cosa 
de dones de la PTP centrada a compartir experiències 
sobre protocols efectius contra les violències masclis-
tes en el transport públic.

Una de les entitats convidades va ser l’Ajuntament de 
Fortaleza, capital de l’Estat de Cearà, Brasil amb qui 
Cooperació-AMB treballa en el marc de la cooperació 
amb metròpolis brasileres amb el Frente Nacional de 
Prefeitos e Prefeitas_-FNP de Brasil i l’Ajuntament de 
Fortaleza. L’equip de la Secretaria Municipal da Mul-
her - SEMULHER (regidoria de la dona), la Secretaria 
Municipal de Planejament (regidoria responsable de 
mobilitat) i l’Empresa de Transports Urbans de Forta-
leza (ETUFOR) han implementat diverses estratègies 
innovadores que els han permès avançar cap a una 
mobilitat segura per les dones.

El municipi de Fortaleza, de 312 km², té una població 
de 2.428.678 habitants (Cens del 2022). El municipi 
compte amb un Sistema Integrat de Transports (SIT-
FOR), integració física i tarifària, intercanviador, amb 
uns 800 mil passatgers per dia, i un sistema metro-fe-
rroviari (metro i VLT) operat per la Regió Metropoli-
tana que forma part de l’Estat de Cearà. Així mateix, 
disposa d’una sòlida xarxa de ciclovies i servei de bici-
cleta compartida.

El 72% de les dones se senten insegures en el trans-
port públic (Projeto Elas, 2025) i un dels espais més 
identificats com insegurs són les parades d’autobús i 
intercanviadors. 

No s’acostumen a realitzar denúncies per agressions, 
malgrat tot, en incorporar eines per facilitar-ho, s’han 
registrat 773 denúncies entre el 2022 i el 2024, i 172 
al 2025 (Ajuntament de Fortaleza, 2026).

L’absència de dades municipals sobre les dones i la 
gestió dispersa d’aquestes va dur el govern actual del 
municipi a crear l’Observatori de la dona de Fortaleza, 
una plataforma pública on es reuneixen les dades dis-
ponibles i on es produeix coneixement. Aquesta enti-

va estendre per donar cobertura a les línies de metro 
i de VLT per impactar en la mobilitat metropolitana i 
es va canviar el nom per SuperNINA.

Amb l’objectiu d’arribar a dones diverses, indepen-
dentment de l’accés a la tecnologia, aquest chatbot 
intel·ligent es va integrar en l’aplicació “Meu ônibus 
fortaleza”, app oficial per recarregar els bitllets, i pos-
teriorment al Whatsapp. 

La SuperNINA està oberta a tota la població, hi poden 
denunciar les dones agredides o qualsevol persona 
usuària que ha presenciat l’agressió. La denúncia es 
pot fer en temps real o després de l’agressió. Cal tenir 
en compte que per moltes les víctimes és més fàcil 
escriure que parlar, per aquest motiu es considera una 
eina que facilita la denúncia.

A través d’ella, es poden fer denúncies de forma sen-
zilla, informant del que ha passat, lloc, horari, i es po-
den incloure descripcions i annexar imatges i vídeos.

Per fer arribar la plataforma a la població i reconèixer 
la importunação sexual com una violència, l’Ajunta-
ment realitza campanyes continuades, en els auto-
busos, parades i terminals, i també a xarxes socials i 
espai estratègics com en els carnets d’estudiants. 

Una vegada feta la denúncia, s’acciona el sistema 
d’atenció. Un dels reptes de la plataforma és la mi-
llora de la localització de l’agressió en temps real, per 
fer-ho, és important que els autobusos col·loquin la 
numeració visible perquè les víctimes puguin incloure 
aquesta informació a la denúncia de la SuperNINA.

Si no és possible una atenció immediata o la denúncia 
és feta després de l’agressió, la víctima rep un registre 
i les orientacions per percebre suport psicosocial i ju-
rídic per no deixar cap dona sense accés a acompanya-
ment. Així mateix, es gestionen i analitzen les dades 
rebudes amb informacions complementàries pròpies 
del sistema de transport. 

L’atenció es considera un pas fonamental en el procés, 
per aquest motiu és realitzada per dones especialit-
zades del Centro de Referência da Mulher (CRM) de 
la regidoria de la dona, SEMULHER. Es dona suport 
psicosocial, es recull més informació sobre el fet, i 
s’ofereix la possibilitat de realitzar un full oficial de 
denúncia de l’incident a la policia, cal tenir en compte 
que la denúncia feta per la plataforma SuperNINA no 
és una denúncia oficial.

Així mateix, s’han establert protocols específics per agres-
sions a menors d’edat conjuntament amb el Consell tutelar.

tat funciona des del 2025 amb la col·laboració d’ac-
tors públics i privats del territori. El principal objectiu 
és comptar amb dades municipals que contribueixin 
a entendre el context i permetin elaborar polítiques 
públiques basades en la vida quotidiana. Un dels rep-
tes de l’observatori és la definició d’indicadors útils i 
verificables. S’ha identificat la necessitat d’incorporar 
indicadors de mobilitat amb enfocament de gènere i 
diversitats i d’impulsar estudis qualitatius, que com-
plementin els quantitatius. 

En el marc de la mobilitat l’Ajuntament de Fortaleza 
ha impulsat diverses accions, entre elles, dues inicia-
tives: la plataforma SuperNiNA i els Abrigos Amigos 
que estan donant bons resultats en relació a la per-
cepció, sensibilització, prevenció i resposta a casos 
d’assetjament sexual i violències masclistes en la mo-
bilitat que s’estan donant.

L’aplicació SuperNINA: de la necessitat a la 
gestió pública

L’aplicació SuperNINA va sorgir de la iniciativa d’una 
jove publicitària, filla d’una cobradora d’autobús i neta 
i neboda de treballadors del sector. Simony César 
coneixia de primera mà la percepció d’inseguretat i 
violències en la mobilitat i va crear una tecnologia so-
cial per donar-hi resposta. Una iniciativa personal fruit 
de la necessitat es va convertir en realitat amb el su-
port de programes de foment de joves emprenedores. 

El FNP va connectar la Simony César amb l’Ajunta-
ment de Fortaleza i el 2018 es va iniciar la implemen-
tació en el marc del Programa combatre l’assetjament 
sexual en el transport públic al municipi. El 2025, es 

Maria Peix
Cap de servei de Cooperació 

internacional de l’AMB

Les dades recollides a través de la SuperNINA no-
dreixen l’Observatori i han estat fonamentals per 
conèixer el context del territori. Amb les dades s’han 
elaborat mapes per identificar els punts més inse-
gurs, els horaris crítics i els patrons de comporta-
ment que han permès implementar noves estratè-
gies adaptades al context com la parada a demanda 
en horari nocturns, la instal·lació d’il·luminació i cà-
meres en espais insegurs, la creació de protocols de 
resposta immediata, campanyes de prevenció a les 
terminals i l’alteració de rutes.

A diferència del botó del pànic d’atenció immediata, 
la SuperNINA permet denunciar més tard, i nodrir 
informació que facilita la identificació de l’agressor 
i entendre el context per millorar les estratègies i 
el protocol. 

La SuperNINA s’ha convertit en una eina de sensibi-
lització, prevenció, detecció, denuncia i recollida de 
dades i s’està aplicant a altres ciutats del país i en 
altres sectors com l’espai públic.

Abrigos Amigos: 
marquesines que acompanyen

L’Ajuntament de Fortaleza i l’ETUFOR amb la col·la-
boració d’empreses privades han implementat un sis-
tema d’acompanyament de les dones que esperen el 
transport públic en el període nocturn (de les 20:00 a 
les 4:00), actualment està en actiu en 50 parades si-
tuades a espais percebuts com a insegurs. Les dones 
poden trucar (botó) per demanar ser acompanyades 
fins a l’arribada del pròxim transport. Aquest servei 
és finançat amb la publicitat de la parada, per tant, 
no representa un cost addicional per l’ajuntament.

Els Abrigos Amigos posats en marxa a inicis d’aquest 
any han contribuït a percebre les parades com a llocs 
més segurs. Aquest servei complementa la parada a 
la demanda (per dones i homes) que funciona de les 
22:00 a les 5:00 del matí. Cal tenir en compte que en 
diversos estudis s’ha identificat les parades d’auto-
bús com un dels espais percebuts com més insegurs 
per les dones. 

Aquestes dues eines formen part d’una estratègia 
més ampla de l’Ajuntament, com la formació del per-
sonal, i l’atenció directa als intercanviadors, entre al-
tres. Totes elles necessàries per garantir una mobili-
tat segura i equitativa per tothom, sensibilitzar amb 
relació a les violències contra les dones, potenciar 
l’ús del transport públic i transformar la percepció de 
la mobilitat quotidiana que impacta substancialment 
en la vida de les persones.
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BUS.O.S. Ripollet 

Ripollet és un municipi del Vallès Occidental situat 
a la segona corona metropolitana de Barcelona. Te-
nim prop de 40.000 habitants, 39.773 per ser exac-
tes, i amb una alta densitat de població, amb 9.185,5 
habitants per quilòmetre quadrat. La majoria dels 
veïns i veïnes ens desplacem diàriament a Barcelona 
o d’altres ciutats veïnes per estudiar o treballar. Tot 
i aquestes xifres, Ripollet és l’únic municipi de l’àrea 
metropolitana amb una població similar que no dis-
posa d’un servei de transport ferroviari digne.

Per agafar el tren, la ciutadania ens hem de desplaçar 
als municipis veïns com Cerdanyola o Montcada, ca-
minant uns 25-30 minuts o agafant un autobús que 
té una freqüència de pas cada mitja hora i el trajecte 
acostuma a durar tant o més que anar-hi caminant.

La solució que vam rebre, per part de la Generalitat 
l’any 2013 va ser la creació de la línia e4, conjunta-
ment amb el carril BUS-VAO de la C-58 directe a Bar-
celona. Aquesta línia ens connecta directament amb 
Sagrera-Meridiana en uns 15-20 minuts. 

Es tracta d’una alternativa molt competitiva respecte al 
vehicle privat. De fet, el seu èxit ha estat tal que en els 
darrers anys ha quedat saturada. Actualment, registrem 
increments anuals propers al 20% en el nombre de 
validacions. Si mantenim aquesta tendència, enguany 
arribarem a prop del milió i mig de trajectes registrats. 

sar accions com manifestacions, encartellades per 
visibilitat la situació... No va ser fins mesos després, 
quan vam aconseguir portar el cas als mitjans de co-
municació, amb aparicions a TV3, que tant l’Ajunta-
ment com la Generalitat van començar a donar-nos 
respostes i escoltar-nos. 

Les imatges emeses a la televisió van evidenciar una 
realitat que feia temps que denunciàvem: persones 
amuntegades contra el vidre frontal del bus, pujant 
com podíem per qualsevol de les dues portes, cues 
interminables i testimonis de conductors esgotats 
per la situació.

Aquest escenari ens porta a una pregunta inevita-
ble: cal realment arribar aquest extrem perquè les 
institucions reaccionin? No n’hi ha prou amb les ins-
tàncies i les queixes formals que alerten, des de fa 
temps, del mal estat del servei?

Arran de la suma d’accions, la Generalitat es va des-
plaçar a Ripollet per anunciar un seguit de “millo-
res” a l’e4. Entre les mesures destacades, es van in-
crementar la freqüència de pas: cada 5 o 6 minuts 
en hora punta del matí i cada 8 o 9 minuts la resta 
del dia. Després d’aquests canvis de l’e4, va arribar 
una millora al 648, una línia que porta estudiants de 
Montcada i Ripollet cap a la UAB en dies lectius; cir-
culava cada 60 minuts, i ara circula cada 30 minuts 
la major part del dia.

Malgrat això, amb el temps hem comprovat que 
aquestes actuacions són insuficients. Es tracta, en 
essència d’un pegat: una solució temporal que no re-
sol el problema de fons. Una línia d’autobús, per molt 
reforçada que estigui, no pot substituir una línia de 
ferrocarril. Per això, continuem defensant que Ripo-
llet mereix una connexió estable i estructural com 
ara l’arribada del metro.

La nostra esperança per a una millora integral de 
transport públic a Ripollet passava pel traspàs de les 
línies a l’Àrea Metropolitana de Barcelona, però la re-
cent pròrroga de les concessions ha refredat aquestes 
expectatives i esperances. Davant d’aquest escenari, 
ens fem preguntes que continuen sense resposta: se-
guirem fins al 2034 amb línies que passen cada dues 
hores per anar a l’hospital Taulí? Continuarem sense 
connexió a Montcada els caps de setmana i festius? 
Haurem d’aguantar un servei nocturn amb només tres 
expedicions per nit i, encara considerar-nos afortunats? 

Aquestes incògnites reflecteixen un problema de fons 
que, avui dia, continua sense una solució estructural.

Arran d’aquest augment de viatgers, i agreujat pel 
fet que la poca gent de Ripollet que agafava el tren 
van deixar de fer-ho a causa de la crisi de Rodalies, 
el novembre de 2024 va néixer BUS.O.S. El moviment 
neix d’una assemblea d’usuaris cansats i cansades de 
la situació: cues interminables, de viatjar drets per 
l’autopista, d’haver de deixar passar dues i tres expe-
dicions perquè anaven plens abans de poder pujat, la 
manca d’informació els panells... El nostre moviment 
va néixer sense cap experiència prèvia, impulsat per 
un grup divers de persones amb sensibilitats i ideo-
logies diferents, però amb un objectiu comú: millorar 
el transport públic de la nostra ciutat.

Abans de l’assemblea fundacional, ja existia un grup 
de WhatsApp on els usuaris ens informàvem entre 
nosaltres i compartíem incidències del servei. Amb 
el naixement del col·lectiu, aquest espai es va conso-
lidar sota el nom de BUS.O.S. Ripollet. Actualment, 
el grup compta amb a prop de 300 usuaris i s’ha or-
ganitzat amb tres comissions de treball que aborden 
àmbits clau com les relacions institucionals, les ac-
cions de carrer i la gestió de xarxes socials. 
En els inicis del moviment, ens vàrem trobar amb 
la negativa de l’Ajuntament a aprofundir en la pro-
blemàtica amb nosaltres i crear una taula de treball 
conjunta amb usuaris i Generalitat de Catalunya. Da-
vant d’aquesta manca de resposta institucional, vam 
optar per organitzar-nos i sortir el carrer. Vam impul-

En conclusió, ens fem una pregunta de fons: quant de 
temps més haurem d’esperar perquè un servei pen-
sat per al Ripollet dels anys vuitanta s’actualitzi a la 
realitat del 2026 o, millor dit, a la realitat de la ciutat 
que volem per al futur?

Pel que fa a l’arribada del ferrocarril al municipi, la 
situació és encara més incerta. Una reivindicació his-
tòrica que, ara com ara, continua sense perspectives 
clares. Parlem?

Crònica d’una urgència ferroviària 
encoberta amb autobusos

BuS.O.S
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Una nova edició de l’escola de 
transport públic

El futur ferroviari de 
Catalunya

La crisi de Rodalies ha tornat a posar el ferrocarril al cen-
tre del debat públic. Retards, incidències i una pèrdua de 
confiança creixent entre les persones usuàries han evi-
denciat les mancances d’un sistema que fa anys que acu-
mula dèficits d’inversió i manteniment. Però, més enllà 
de les incidències del dia a dia, hi ha una pregunta de 
fons que sovint queda sense resposta: quin servei ferro-
viari necessita Catalunya?

Aquesta va ser la qüestió que va centrar la darrera edició 
de l’Escola de Transport Públic, celebrada el passat 28 de 
maig. Lluny de limitar-se a analitzar les causes de la situació 
actual, la jornada va mirar endavant i plantejar alternatives, 
propostes i prioritats per als pròxims anys.

La sessió va partir d’una idea compartida pels dos ponents: 
abans de decidir quines infraestructures construïm, cal defi-
nir quin servei volem oferir. Una reflexió aparentment sen-
zilla, però que sovint queda relegada en els grans debats 
ferroviaris, habitualment dominats per anuncis d’obres, in-
versions milionàries i nous projectes d’infraestructura.

El ferrocarril com una xarxa de serveis

En la primera ponència, en Pol Méndez Millet va presentar 
la proposta de serveis ferroviaris elaborada per la PTP per 
al 2027 i per a un horitzó més ampli.

La pregunta que va sobrevolar també bona part de la ses-
sió va ser senzilla: quines actuacions permetran realment 
oferir més trens, més puntuals i amb més capacitat? Aquí es 
van destacar absències rellevants. Les vies d’apartat, la mo-
dernització dels sistemes de senyalització o determinades 
actuacions menors, però d’alt impacte continuen tenint un 
paper secundari dins del document malgrat el seu potencial 
per millorar l’operació diària de la xarxa.

També es va assenyalar una mancança recurrent en molts 
plans d’infraestructures: la dificultat per relacionar les inver-
sions anunciades amb objectius de servei concrets. Quantes 
freqüències noves es guanyaran? En quant es reduiran els 
temps de viatge? Quin increment de capacitat es preveu? 
Són preguntes que sovint queden sense resposta.

Un debat que continua obert

La jornada va concloure amb un debat entre les persones 
assistents que va evidenciar la diversitat de preocupacions 
existents al voltant del sistema ferroviari.

Les preguntes van abordar qüestions tan diverses com el 
futur de les línies regionals, el paper de la Generalitat en el 
futur model de gestió, la necessitat de reforçar la intermo-
dalitat o les oportunitats que poden oferir actuacions apa-
rentment modestes com les vies d’apartat.

Malgrat la varietat de temes, hi va haver un consens força 
compartit: la crisi actual no es resoldrà únicament amb més 
inversió. També cal una reflexió profunda sobre el model de 
servei, les prioritats d’actuació i la governança del sistema.

Perquè, al capdavall, el debat sobre Rodalies no és només 
un debat sobre infraestructures. És un debat sobre qui-
na mobilitat volem garantir als pròxims anys i sobre quin 
paper ha de jugar el ferrocarril en la cohesió territorial i 
social de Catalunya.

La veu d’un soci “I si comencéssim a parlar 
més de servei?”

Vaig sortir de la darrera Escola de Transport Públic amb una 
sensació curiosa. No era pessimisme. Tampoc optimisme. 
Era la sensació que, potser, fa anys que estem discutint so-
bre el futur del ferrocarril català des del lloc equivocat.

Quan es parla de Rodalies, gairebé tot gira al voltant 
de les infraestructures. Desdoblaments, soterraments, 
noves estacions, túnels, inversions milionàries. I és evi-
dent que moltes d’aquestes actuacions són necessàries. 
Però després d’escoltar les intervencions de Pol Méndez 
i Adrià Ramirez em vaig quedar amb una pregunta molt 
senzilla: sabem realment quin servei volem oferir?

Pot semblar una qüestió menor, però probablement és la 
més important de totes.

Durant la sessió es va insistir en una idea que sovint queda ama-
gada darrere dels grans titulars: les infraestructures haurien d’es-
tar al servei de la mobilitat, i no al revés. Abans de decidir quina 
obra construïm, hauríem de saber quins trajectes volem facilitar, 
amb quina freqüència, amb quina capacitat i amb quina fiabilitat.

De fet, una de les reflexions més interessants de la jornada va 
ser comprovar que moltes millores no depenen necessària-
ment de grans projectes. La coordinació dels horaris, els inter-
canviadors, les vies d’apartat, la gestió de la capacitat o la 
manera com s’organitzen els serveis poden tenir un impacte 
enorme sobre l’experiència de les persones usuàries.

Potser no són actuacions espectaculars. No generen infogra-
fies espectaculars ni maquetes per presentar davant dels mit-
jans. Però són les que permeten que els trens funcionin millor.

També em va semblar especialment rellevant la crítica al 
Pla de Rodalies 2026-2030. No tant perquè s’hi qüestiones-
sin les inversions previstes, sinó perquè es plantejava una 
pregunta incòmoda: estem invertint allà on realment es ge-
neren millores per a les persones usuàries?

La resposta no és senzilla. Però el debat és necessari.  Du-
rant anys hem après a mesurar l’ambició ferroviària en qui-
lòmetres de via, pressupostos i terminis d’execució. Potser 
ha arribat el moment de començar a mesurar-la també en 
freqüències, fiabilitat, capacitat i temps de viatge. Al cap i 
a la fi, les persones usuàries no utilitzen infraestructures. 
Utilitzen serveis.

I és possible que el futur de Rodalies depengui tant de 
com fem circular els trens com de les obres que siguem 
capaços de construir.

Miquel Herrero Parareda, Soci 607

L’exercici parteix d’un canvi de perspectiva. En lloc de pre-
guntar-se quines obres cal fer, la proposta comença defi-
nint quins trajectes, freqüències i connexions hauria d’ofe-
rir la xarxa per respondre a les necessitats de mobilitat de 
la ciutadania.

A curt termini, l’horitzó 2027 identifica actuacions relati-
vament modestes però amb un gran impacte potencial. 
La incorporació de noves vies d’apartat, la millora de les 
correspondències o una explotació més eficient de la in-
fraestructura existent podrien permetre incrementar la 
fiabilitat i la capacitat del sistema sense esperar dècades 
ni grans inversions.

A més llarg termini, la proposta aprofita actuacions ja pre-
vistes, com la finalització de la nova estació de la Sagrera i 
la connexió ferroviària amb Sants, per replantejar l’estruc-
tura dels serveis regionals i de rodalies. L’objectiu és cons-
truir una xarxa més integrada, amb millors intercanviadors, 
més freqüències i una major connectivitat territorial.

Una de les idees que més debat va generar va ser precisa-
ment aquesta: fins a quin punt es pot millorar el servei sense 
esperar noves grans infraestructures? La proposta defensa 
que existeix un marge considerable per actuar sobre l’oferta 
ferroviària abans que arribin les grans obres anunciades.

Un Pla de Rodalies que continua deixant 
preguntes obertes

La segona part de la jornada va estar dedicada a l’anàlisi 
crítica del Pla de Rodalies 2026-2030, presentada per part 
de l’Adrià Ramirez Papell.

L’anàlisi va fugir tant del triomfalisme com del catastrofis-
me. Es van reconèixer avenços importants, com el desdo-
blament de l’R3, la renovació del material mòbil o diverses 
actuacions d’accessibilitat llargament reivindicades.

Tanmateix, el pla té un gran problema que des de la PTP 
fa temps que posem sobre la taula: moltes de les actua-
cions previstes tenen un caràcter eminentment urbanístic 
i no sempre es tradueixen en una millora directa de l’ex-
plotació ferroviària. No es tracta de mesures que no siguin 
importants, el soterrament de Montcada és necessari com 
a intervenció urbanística, però no té sentit que s’emportin 
gran part del pressupost d’infraestructura de mobilitat.

Georgina Montesinos
Secretària PTP
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Gestionar amb criteri: 
com convertir la recàrrega
de les flotes elèctriques 
en un avantatge operatiu

L’electrificació de les flotes d’autobús ha esdevingut un repte lo-
gístic, més que tecnològic. La prova pilot efectuada per DIREXIS 
TUSGSAL amb la start-up LetMeCharge demostra que la gestió 
intel·ligent de l’energia permet optimitzar costos, protegir les ba-
teries i garantir el servei sense afegir complicacions a l’operativa 
diària a cotxeres.

Fins fa poc, el debat se centrava en la tecnologia: si els ve-
hicles funcionarien o si les bateries aguantarien tota la jor-
nada... Avui, amb aquestes certeses sobre la taula, el repte 
ha evolucionat: com organitzem la recàrrega diària perquè 
l’operativa flueixi sense ensurts?

El repte de la simultaneïtat

Connectar un autobús a la xarxa en arribar a cotxera 
sembla un gest senzill, però quan desenes de vehicles 
ho fan alhora, la situació canvia. Sense una planificació, 
la demanda elèctrica es dispara en moments puntuals, 
la factura energètica s’encareix innecessàriament i, en 
el pitjor dels casos, podem trobar-nos amb un vehicle 
que no ha completat la càrrega quan li toca sortir a fer 
servei. Són obstacles quotidians que apareixen quan la 
recàrrega no es gestiona de forma planificada.

D’aquest seguiment detallat, en podem extreure tres be-
neficis tangibles que canvien les regles del joc:

•	 Disponibilitat garantida: cap autobús comença el 
servei sense l’energia necessària, ja que el sistema 
prioritza les sortides imminents.

•	 Estalvi econòmic: optimitzar les franges de recàrre-
ga permet reduir el cost energètic fins a un 40%, 
aprofitant les hores vall i, el que és més important, 
evitant les penalitzacions per pics de potència.

•	 Salut de les bateries: més enllà de l’estalvi immediat, 
hi ha el guany a llarg termini. Una càrrega pausada i 
gestionada evita l’estrès tèrmic dels components, la 
qual cosa allarga la vida útil de les bateries i redueix 
dràsticament els costos de manteniment futur.

Més enllà de la inversió inicial

Sovint, quan parlem d’electrificació, ens fixem només en 
el vehicle i el punt de càrrega. Però enmig d’aquests dos 
elements hi ha una capa invisible de gestió que sovint 
passa desapercebuda i que és la que realment determina 

l’èxit del model: sense aquesta intel·ligència, el sistema 
és rígid i costós; amb ella, esdevé flexible i rendible.

La càrrega intel·ligent no és una promesa de futur, és una 
eina que ja ajuda a operar amb un criteri professional. Com 
demostra l’experiència de DIREXIS TUSGSAL, l’electrificació 
de la flota és el pas obligat cap a la descarbonització, i la 
gestió dinàmica de l’energia és el que garanteix que aques-
ta transició sigui viable. En definitiva, va més enllà de can-
viar el gasoil pels electrons, és gestionar el transport públic 
amb la màxima eficiència i responsabilitat social.

De la prova a la consolidació

L’èxit d’aquest model permetrà ara estendre la càrrega 
intel·ligent a altres concessions del Grup, com Valèn-
cia i Saragossa. En aquesta darrera ciutat, DIREXIS 
opera la primera xarxa interurbana d’Espanya amb 
busos 100% elèctrics, una fita que ara es veurà re-
forçada amb l’optimització de la càrrega i dels costos 
operatius. Aquesta expansió confirma que la gestió 
automatitzada és una solució escalable i una peça es-
sencial per consolidar la transició energètica a totes 
les nostres flotes.

La solució, una gestió automatitzada i dinàmica

Per abordar aquesta realitat, DIREXIS TUSGSAL va posar en 
marxa una prova pilot de càrrega intel·ligent amb la start-up 
LetMeCharge. L’objectiu era garantir que cada autobús esti-
gués a punt per al seu servei, sense disparar el cost energètic 
ni sobrecarregar el personal a cotxera.

El sistema funciona mitjançant una plataforma digital que 
coordina quatre variables en temps real: els horaris d’arri-
bada i sortida de cada vehicle, l’estat real de càrrega de les 
bateries, la potència màxima disponible a la instal·lació i 
el preu de l’electricitat en cada franja horària. Amb aques-
tes dades, el programari decideix qui rep energia i quan. A 
la pràctica, el vehicle es carrega quan és més eficient i no 
necessàriament quan es connecta al cable. El conductor 
només ha de fer el gest d’endollar-lo; la intel·ligència del 
sistema fa la resta.

Resultats: eficiència i estalvi

L’experiència confirma que aquest model és viable, escala-
ble i altament beneficiós en entorns reals on els marges 
d’error són inexistents.

DIREXIS TUSGSAL
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Volem més trens per a 
tothom i menys avions 
per a una minoria

El 2021 el gestor aeroportuari AENA va presen-
tar un pla per ampliar l’aeroport del Prat amb un 
cost de 1.700 milions, que comptava amb el su-
port del Govern espanyol, de part del Govern de 
la Generalitat i, també, de bona part dels partits 
de l’oposició. Les veus principals que hi estaven 
en contra van ser els ajuntaments de Barcelona i 
el Prat i, sobretot, una gran massa de moviments 
i activistes socials i ambientals, així com molta 
altra gent indignada igualment amb el projecte. 
L’ampliació no es va aprovar, però ara, cinc anys 
després, hi tornen amb un nou projecte que aug-
menta la inversió fins a 3200 milions d’euros i 
que es preveu iniciar per fases l’any vinent.

El president Illa, en arribar al govern de la Ge-
neralitat, va fer unes primeres declaracions per 
explicar les prioritats del seu mandat, entre les 
quals va destacar l’ampliació de l’aeroport. Res de 
millorar el transport públic, de solucionar la falta 
d’inversions a Rodalies (només aconseguir-ne el 
traspàs), d’estendre el sistema tramviari, res d’in-
versions en el transport que fan servir la majoria 
de les persones d’aquest país. El que els importa-
va i els continua important és ampliar l’aeroport 
i facilitar-ne l’accés per continuar invertint en el 

Ariadna Cotén i Joan Manel del Llano
 Membres de la plataforma Zeroport

totxo i acontentar la patronal, els lobbys econò-
mics i l’accionariat privat d’AENA.

Un aeroport eminentment turístic

Hem d’apartar la idea que l’aeroport el fa servir mol-
ta gent del país i que ens beneficia des del punt de 
vista econòmic. Les estadístiques diuen que un de 
cada tres catalans no poden permetre’s ni una set-
mana de vacances anuals1 i, encara menys, agafar un 
vol. Hi ha molta gent que no ha volat ni ho farà mai, i 
qui pot volar ho fa, això sí, molt sovint. D’altra banda, 
l’aeroport de Barcelona és un aeroport eminentment 
turístic (67% dels passatgers) i líder europeu en rutes 
de baix cost2 (73% de vols), i més que aportar valor 
i riquesa al país, el que representa és la palanca ne-
cessària per a la turistització de Barcelona i de Cata-
lunya. I més turisme no suposa més valor i riquesa3. 
Al contrari, aquesta riquesa queda concentrada en 
grans corporacions, i els llocs de treball locals que 
es creen són precaris i amb salaris per sota de la mi-
tjana, alhora que s’acaba empobrint tota la societat: 
pugen els preus de l’habitatge i de béns i serveis, i 
se saturen l’espai, serveis públics i infraestructures. 
Com sempre, beneficis per a uns pocs i pobresa per 
a la majoria, que ens obliga a marxar fora de les ciu-

tats i a utilitzar cada cop més un transport públic 
saturat i infrafinançat.

Una mobilitat per a la gent, no per al turisme

La mobilitat del país s’ha de pensar tenint present 
la gent que hi viu, no la que pot venir de fora. No 
tindria sentit no ampliar l’aeroport del Prat i sí els de 
Girona i Reus, i connectar els aeroports amb trens 
d’alta velocitat (AVE) que, bàsicament, servirien per 
dur turistes amunt i avall. I tampoc té sentit dedicar 
més recursos públics per reconfigurar les connexions 
cap a l’aeroport del Prat, com passa amb la futura 
nova R-aeroport. No té sentit, doncs, prioritzar les 
connexions ferroviàries dels principals aeroports del 
país per davant d’altres necessitats de tren o trans-
port públic que sí que són realment urgents, que po-
den generar un impacte social positiu elevat o que 
presenten un gran potencial per vertebrar el territori.

Un exemple d’aquestes prioritzacions innecessàries 
socialment el trobem amb el projecte de la nova con-
nexió d’alta velocitat (AVE) a l’aeroport de Girona4, 
reclamada des de fa anys per les patronals Foment 
del Treball i FOEG. Però aquest projecte no està pen-
sat ni suposarà cap millora real per a la població local 
gironina, que, en realitat, necessita millores urgents 
en el transport que utilitza en el seu dia a dia: carrils 
bici urbans i interurbans, més línies i freqüències de 
trens regionals i de mitjana distància, millors línies i 
freqüències de bus i una tarifació competitiva davant 
l’ús del vehicle privat5. Tanmateix, i com era d’es-
perar per a un projecte d’aquesta mena, l’estudi in-
formatiu realitzat pel Ministeri de Transports preveu 
una capacitat potencial d’atreure 3,1 milions d’usua-
ris a l’any, i amb això ja queda tot ben justificat per 
començar-lo a executar aquest 2026. En canvi, altres 
projectes més accessibles i vertebradors del territori 
reclamats també des de fa temps per diverses plata-
formes ciutadanes i ecologistes com ara el tren-tram 
de les Gavarres queden arraconats en un calaix go-
vern rere govern6, ara per previsió de “poca” deman-
da i perquè és més eficaç potenciar el bus, diuen.

El cas de la futura nova línia R-Aeroport és escanda-
lós, no tan sols perquè no calia destinar 400 milions 
d’euros a crear una nova línia de tren exclusiva per 
accedir a l’aeroport del Prat, on avui ja s’arriba sense 
problemes amb bus, aerobús, metro, tren i taxi, sinó 
també, i sobretot, perquè aquesta serà l’única am-
pliació ferroviària de Rodalies de les últimes dèca-
des7. Una línia pensada només, com la connexió amb 
AVE de l’aeroport de Girona, per reforçar la mobilitat 
aeroportuària i turística que, fàcilment, pot acabar 
de saturar els túnels que fan servir les altres línies 

de Rodalies i que, per tant, pot acabar incrementant la 
fragilitat del conjunt de la xarxa ferroviària. No obs-
tant això, sí que està tenint la virtut perquè els movi-
ments en defensa del transport públic i contra l’am-
pliació de l’aeroport ens unim per rebutjar-la de ple.

L’aviació ha de decréixer

Dit això, no volem deixar d’exposar sintèticament al-
guns dels molts motius que fan imprescindible una re-
ducció urgent de l’activitat al sector aeri i inadmissible 
l’ampliació de l’aeroport. L’actual hipermobilitat global 
de persones i mercaderies és del tot insostenible des 
de molts punts de vista (ambiental, energètic, climà-
tic..). La hipermobilitat genera una part molt impor-
tant de les emissions de gasos amb efecte d’hiverna-
cle i és imperatiu que doni pas a una nova mobilitat 
continguda de proximitat. L’aviació, que no para d’aug-
mentar aquestes emissions8, és responsable de més 
del 6% de l’escalfament global9. Les falses solucions 
tecnològiques10 no serviran per reduir-les significati-
vament; l’única manera factible per aconseguir-ho és 
reduint el trànsit aeri amb mesures tan diverses com 
no ampliant aeroports, prohibint determinats tipus de 
vols, eliminant les ajudes i les exempcions fiscals del 
sector o fent que el tren sigui realment competitiu, 
que, a més, és fàcil d’electrificar. Així mateix, l’aviació 
representa l’activitat de transport humà més injusta i 
destructiva, i milions de persones i éssers en pateixen 
cada dia els efectes que causa: a més d’escalfar el pla-
neta, també el contamina (gasos, llum, soroll...) i pro-
voca molts problemes de salut; destrueix territoris i la 
seva biodiversitat, com ocorre al delta del Llobregat; 
promou fenòmens greus de turistització arreu, i, per 
acabar-ho d’amanir, és un mitjà que a escala global 
només el fa servir una minoria11, una exclusivitat que 
s’accentuarà més en el futur per motius geopolítics, 
de disponibilitat energètica i estratègia de les com-
panyies aèries12.

Per tot plegat, és absurd que els ingressos d’AENA 
serveixin per pagar dividends al seu accionariat i per 
fer noves inversions aeroportuàries com la del Prat. 
El moment històric que vivim hauria d’imposar que 
aquests diners es destinessin a projectes realment ne-
cessaris i amb alt retorn social i ambiental, com ara la 
millora del transport públic, la restauració ecològica 
o el foment de l’agricultura i ramaderia de proximi-
tat. Acabem aquestes línies, doncs, per convocar-vos 
el pròxim 20 de setembre (12 h) a una gran mobilit-
zació contra l’ampliació de l’aeroport del Prat, que en 
cas que s’acabés desenvolupant al 100%, significaria 
gairebé la sentència de mort d’un valuós delta del 
Llobregat que avui, amb prou feines, encara sobreviu. 
Prou ciment, menys avions i més vida!
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25 anys promovent l’ús 
de la bici a Barcelona i 
Catalunya

El Bicicleta Club de Catalunya (BACC) celebrarà el 
seu 25è aniversari amb un projecte que combina 
incidència tècnica, coneixement compartit i comu-
nitat, culminant amb un acte central de debat i 
celebració el novembre de 2026.

L’any 2026 el Bicicleta Club de Catalunya 
(BACC) celebra 25 anys de trajectòria.

Un quart de segle treballant perquè la bicicleta 
com a mitjà de transport deixi de ser una opció 
minoritària i esdevingui un element central de la 
mobilitat quotidiana als nostres pobles i ciutats.

Des de la seva fundació, l’any 2001, el BACC ha im-
pulsat campanyes, estudis, activitats, cursos per 
aprendre a anar en bicicleta, projectes educatius i 
propostes tècniques amb un objectiu clar: fer que 
moure’s en bicicleta sigui cada vegada més fàcil, 
segur i agradable per a tothom.

Durant aquests 25 anys hem vist canvis impor-
tants. Quan el BACC va començar la seva activitat, 
la bicicleta tenia una presència testimonial en la 
majoria de municipis catalans. Avui trobem xarxes 
ciclistes, serveis de bicicleta compartida, aparca-
ments segurs, plans de mobilitat i una ciutadania 
cada vegada més conscient dels beneficis de la 
mobilitat activa: rapidesa, comoditat, autonomia, 
salut i sostenibilitat. Tot avantatges.

Tot i això, encara queda molta feina per fer. Les 
discontinuïtats en les xarxes ciclistes, la manca de 

connexions metropolitanes, els problemes d’apar-
cament segur i la necessitat de continuar transfor-
mant l’espai públic són reptes plenament vigents.

Per aquest motiu hem decidit que el nostre ani-
versari no sigui només una celebració del pas-
sat, sinó sobretot una oportunitat per continuar 
treballant per la bicicleta i deixar una aportació 
útil al territori.

Al llarg del 2026 desenvoluparem un projecte es-
pecial que ens permetrà analitzar diferents casos 
d’infraestructura ciclista en municipis del Barce-
lonès i l’àrea metropolitana. Es tracta de punts, 
cruïlles o connexions que presenten mancances, 
discontinuïtats o oportunitats de millora des del 
punt de vista de la mobilitat ciclista.

Per a cadascun d’aquests casos realitzarem treball 
de camp, anàlisi tècnica i una proposta de millora 
elaborada pels equips del BACC. Aquestes propos-
tes es representaran de manera visual mitjançant 
imatges intervingudes i simulacions que permetin 
entendre fàcilment com és l’espai actual i com po-
dria arribar a ser.

La voluntat és que aquest treball no quedi només 
dins de l’entitat. Totes les propostes es compar-
tiran amb els municipis implicats perquè puguin 
servir com a referència,
 
inspiració o punt de partida per a futures actua-
cions. Alhora, es difondran públicament perquè 
contribueixin al debat sobre la qualitat de les in-
fraestructures ciclistes i sobre el paper de la bici-
cleta en la construcció de ciutats més habitables.

Aquest projecte culminarà el novembre de 2026 
amb l’acte central del 25è aniversari del BACC. 
Hem volgut dissenyar una celebració que reflec-
teixi allò que som: una entitat que genera coneixe-
ment, que incideix en les polítiques públiques i 
que construeix comunitat.

L’acte comptarà amb dos espais diferenciats. En 
primer lloc, una àrea tècnica en format de debat, 
on presentarem els casos treballats durant l’any i 
les propostes elaborades.

També serà una oportunitat per reflexionar sobre 
l’evolució de la mobilitat ciclista durant aquests 
25 anys, analitzar els reptes pendents i posar en 
valor alguns dels elements que han contribuït de-
cisivament a l’augment de l’ús de la bicicleta.

Entre aquests, destaca el paper de la bicicleta 
compartida, tant pública com privada, i expe-
riències transformadores com la implantació del 
Bicing l’any 2007, que va marcar un abans i un 
després en la percepció i l’ús de la bicicleta a Bar-
celona i va contribuir a normalitzar-la com a mitjà 
de transport quotidià.

En segon lloc, obrirem un espai de trobada i so-
cialització per celebrar aquests 25 anys amb les 
persones que han fet possible la trajectòria del 
BACC: socis i sòcies, voluntariat, entitats amigues, 
administracions, professionals i ciutadania com-
promesa amb una mobilitat més sostenible.

Creiem que aquesta és la millor manera de cele-
brar una efemèride com aquesta. Mirant enrere per 
reconèixer tot el camí recorregut, però sobretot 
mirant endavant. Perquè la bicicleta és molt més 
que un mitjà de transport: és una eina de transfor-
mació urbana, una aposta per la salut pública, una 
contribució a la lluita contra el canvi climàtic i una 
manera de construir ciutats més humanes.

La bicicleta és el símbol que abandera el BACC 
des dels seus inicis, però també és un símbol amb 
el qual moltes persones se senten representades. 
Probablement aquí rau una part de la seva força. 
Des que es va inventar, la bicicleta ha estat una 
eina de mobilitat inclusiva, equitativa i sostenible, 
accessible a persones de diferents edats, orígens i 
condicions socials.

La bicicleta és molt més que un vehicle: és un mo-
tor de canvi que contribueix a construir ciutats 
més saludables, segures i habitables. És una eina 
que connecta persones, que ajuda a trencar ba-
rreres i que ens recorda que una altra manera de 
moure’ns és possible. En un món cada vegada més 
complex, la bicicleta continua representant valors 
tan actuals com la sostenibilitat, l’autonomia, la 
convivència i la transformació social.

Al capdavall, allò que importa és que qualsevol per-
sona, independentment d’on sigui o d’on vingui, pu-
gui desplaçar-se de manera segura, còmoda i acces-
sible. La bicicleta ens acosta a aquest objectiu i, per 
això, continua sent la insígnia d’una transformació 
quotidiana, discreta però profundament poderosa.

Després de 25 anys, al BACC continuem peda-
lant amb la mateixa convicció que el primer dia: 
que les ciutats que faciliten l’ús de la bicicleta 
són ciutats millors per a tothom.

El BACC celebrarà el seu 25è aniversari 
amb una mirada al futur: generant 
coneixement, incidència i comunitat al
voltant de la bicicleta

Bicicleta Club de Catalunya
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Anàlisi d’una infraestructura 
per a l’autobús

Inauguració: Febrer de 2026
Inversió: 38,2 M€
Intermodalitat: Sí: Alta velocitat, Rodalies i FGC
Andanes: 28
Línies: 120

Després de 2 anys de construcció, Lleida disposa d’una 
estació intermodal a l’alçada, i una de les millors es-
tacions d’autobusos de Catalunya. Rodalies, FGC, alta 
velocitat i ara també autobusos interurbans.

El trasllat de la terminal permet eliminar els 1,2 km 
de separació que fins ara existien entre l’estació de 
tren i la que fins aquest any ha estat l’estació d’au-
tobusos de la ciutat,, facilitant així una intermodali-
tat més eficient entre ambdós modes de transport. A 
més, les instal·lacions anteriors no reunien les con-
dicions necessàries per oferir un servei a l’altura del 
que correspon a una capital de demarcació, fet que 
reforçava la necessitat d’aquesta actuació.

Les obres, licitades el setembre de 2023, han con-
sistit en la remodelació i adequació de l’edifici dels 
Docs, un antic magatzem d’estil modernista catalo-
gat com a Bé Cultural d’Interès Local.

Des de la PTP celebrem la posada en servei 
d’aquesta infraestructura, impulsada pels succes-
sius governs de la Generalitat, que representa una 
millora significativa per al transport públic de les 
comarques de Ponent.

Estació de bus de Lleida

Art urbà a Badalona

Quin fàstic de nous trens! Això és el que segurament 
diran molts dels usuaris que esperin el tren a 
Badalona aquests dies, on una 452 està estacionada 
durant el dia mentre fan proves de matinada… i està 
completament grafitejada. Esperem que com a mínim 
el dia de la posada en servei oficial l’hagin passat pel 
tren de rentat…

Parades en discòrdia

A l’Avinguda Diagonal, a l’altura de Zona Universitària, 
trobem cinc marquesines per albergar tots els serveis 
de bus, però només se n’utilitzen dues! Això és degut 
als diversos canvis d’ubicació de parades que hi ha 
hagut en els últims anys, però les marquesines s’han 
quedat a l’espera que algun despistat les faci servir. 
Esperem que l’ajuntament prengui nota d’aquest 
desgavell, i quan es posi a ordenar les parades de la 
Diagonal, les tingui en compte!

Informació que viatja en el temps!

L’Estació del Nord ha renovat el seu vestíbul i, citant 
l’alcalde, ara disposem d’un “petit aeroport” que 
dignifica l’espera de l’autobús. I és cert que gaudim 
d’informació puntera digna d’un gran hub aeri, fins 
i tot informació que fa salts temporals: els senyals 
d’informació de connexió amb altres mitjans de 
transport ens indiquen que, allà on hi ha Rodalies, hi 
trobarem FGC.

doctortraffic@transportpublic.org

Curiositats, anècdotes i fenòmens paranormals relacionats 
amb el transport públic i la mobilitat

El consultori del Dr. Traffic
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Celebreu 25 anys, quines són les principals reivindicacions 
assolides en tots aquests anys? 

Moltes, i molt variades. La principal: aconseguir més bicicle-
tes al carrer, fent que que la bicicleta tingui un paper relle-
vant en la mobilitat. Barcelona ja és una ciutat on es pedala 
moltíssim. Des del BACC sempre hem parat atenció a reduir 
les dificultats d’anar en bici per la ciutat, que la nostra veu 
sigui escoltada i entesa, allunyar la visió de la bici com quel-
com fora de lloc, i que sigui una opció viable per a molta 
gent de dins i fora de la ciutat.

Hi ha moltes petites accions que envolten aquestes fites, 
que acumulades fan que avui dia tinguem centenars de mi-
lers de desplaçaments a pedals que fan de l’ús de la bici el 
més normal del món.

Com ha canviat la mobilitat en bicicleta durant els últims 
anys a escala catalana? Les administracions han estat a l’al-
tura de l’augment de la mobilitat en bicicleta? 

En l’àmbit català veiem una disparitat força important. 
Barcelona ha estat, per bé i mal, la referència tant a nivell 
Generalitat com a nivell municipal. La implantació de la bi-
cicleta com a desplaçament habitual és una evidència que 
es difumina en municipis de la corona metropolitana. I la 
balança es decanta més per la vessant esportiva a la resta 
de Catalunya. Podem veure l’exemple de Girona, que si bé 
té un grau d’ús de bici quotidiana, s’ha transformat el lleure 
per excel·lència: potenciada pel turisme i promoció de vies 
verdes. Tanmateix, en el cas de Tarragona, és just al revés 
on no s’acaba d’engegar.

A Barcelona s’ha fet una gran inversió durant els últims 10 
anys en promocionar la bicicleta, però fora de Barcelona, 
quin projecte destacaries positivament? 

Clarament, els projectes de Bicivia de l’AMB i els de vies 
verdes són els que aporten més bicicletes. Hi ha inversions 
pròpies de la generalitat per connectar municipis i salvar 
orografies clau (ponts, túnels, rius) que destaquen més per 
l’accessibilitat que ofereixen més que per l’ús.

Com estem pel que fa a infraestructura ciclista a es-
cala catalana?  

Just començant. S’han aprofitat part dels fons Next Genera-
tion per donar una empenta a connexions entre municipis i 
crear itineraris, però encara anem per darrere altres països. 
I en aquests casos, donada la diferència d’ús, es fa difícil 
l’adaptació de les vies per ciclisme esportiu, cicloturisme i 
desplaçament quotidià. On a més, quasi sempre, s’aprofita 

per fer itineraris a peu al costat o inclús mesclant-los.

Quins creus que són els principals reptes que han d’assumir 
les institucions per augmentar la quota modal de la bicicleta? 

Serien tres potes. Primer, cal experiència i expertesa en el 
disseny de vies ciclistes. No parlem només de carrils bici, 
sinó entendre quins desplaçaments es realitzen i quina ne-
cessitat hi ha al darrere: aparcament segur, vies il·lumina-
des, amples, sensació de seguretat, agilitat i facilitats.

Seguim amb la coordinació. Fora de corones urbanes molts 
municipis es topen amb realitats duals o triples de perti-
nença de les vies. Cal una coordinació eficient entre orga-
nismes públics per tirar endavant, per exemple, vies ciclis-
tes interurbanes.

I acabem amb el finançament. Al model cotxe-cèntric nin-
gú posa en dubte les inversions milionàries, contrastant 
amb l’escrutini d’inversions que es destinen per a la bici. 

I afegiria una quarta pota d’actualitat i relat polític. A escala 
de Catalunya ens està passant com a Espanya, on la infraes-
tructura ciclista acaba sent objecte polititzat i instrumentalit-
zat per populismes, associant la bicicleta a un “color polític”. 
Ja hem patit en vàries ocasions, limitacions i retrocessos im-
portants en municipis on s’elimina part d’infraestructura ci-
clista, o es legisla amb una restricció que voreja o sobrepassa 
la proporcionalitat, i les competències normatives.

I a nivell BACC, quins són els objectius que voleu assolir els 
anys vinents? 

Identifiquem cert nivell de fatiga ecològica que pot repre-
sentar el relat al voltant de la bicicleta, que arrossega la 
mateixa cantarella durant anys dels seus beneficis “raona-
bles”. I malgrat això hem de saber transformar el nostre mis-
satge per atraure totes aquelles persones que els hi pugui 
funcionar aquest mitjà. I continuar identificant i treballant 
per abordar totes aquelles problemàtiques que impedeixin 
aquest ús. Els reptes canvien: la bici ara conviu en els ma-
teixos espais que el patinet elèctric, el vehicles autònoms 
són una realitat i cal veure la seva relació amb ciclistes, com 
la bicicleta pot ser un element resilient als reptes i límits 
biofisics del planeta… El repte és aconseguir-ho de forma 
voluntària, i no obligada.

Per acabar, i tal com preguntem a tots els nostres entre-
vistats, quina és la línia de transport públic de la teva vida?

El Bicing, que també és 
transport públic.

President de l’associació Bicicleta Club 
de Catalunya (BACC)

La mobilitat ha de ser una 
prioritat, també fora de l’AMB

Carles Benito Peña

Associa’t


