M

OCTUBRE 2

s
-—‘-‘:

\ Jordi LapedraDidac + Anahid / 08
RN R




Hereu tanca en

“La ciutat ha venut una moto
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que exclou i no és original”

—= Manuel Delgado

VICENT CANET

L’antropoleg Manuel Delgado,
expert en U'estudi de les iden-
titats col-lectives en contextos
urbans, és des de fa anys forca
critic amb el model Barcelona.
Ho prova el seu ultim Llibre, La
ciudad mentirosa. Fraude y mi-
seria del *“modelo Barcelona”,
on considera que s’ha convertit
la ciutat en un parc tematic i
reivindica el conflicte com a
consubstancial al mon urba.

— En temps passat les coses
van ser millor a Barcelona?

== En una ciutat es produei-
xen canvis permanentment;
és inevitable que es perdin
coses i se'n guanyin d’altres.
No té cap sentit ser nostalgic
o estar en contra dels canvis
que una ciutat experimenta
per la seva propia naturale-
sa. La meva queixa no és que
Barcelona hagi canviat siné
que, en el fons, no ha canvi-
at tant perque esta en mans
dels de sempre. Des de finals
del segle XIX, Barcelona esta
practicament en venda. Per
aixo s’ha creat una marca in-
ternacional com “a model de
ciutat moderna que manté
també els valors més positius
de la seva historia”. Aquesta
retorica no és un invent dels
nous ajuntaments democra-
tics; sempre ha estat aixi.
Amb la transicié va haver-hi
un canvi de sistema politic,
si, pero no sé fins a quin punt
el que esperavem. I Barcelo-
na, en molts aspectes, no ha
trencat amb el model urba-
nistic de l'alcalde franquista
José Maria Porcioles.

— Contra el "caos” de les
identitats contradictories i
el conflicte consubstancials
a una ciutat, 'urbanisme
i festes com la Merce han
forjat patriotisme local?

== [a idea que Barcelona ha

estat un gran poblacié pero

no un gran poble la va formu-
lar el poeta Joan Maragall.

Des de principis del segle XX,

el poder va veure indispen-

sable crear una unitat moral
que justifiqués determinades
politiques. Calia una politi-
ca de control sobre la pobla-
ci6 que evités o amagués els
conflictes i les contradiccions
propies de la ciutat i la seva
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L’antropoleg Manuel Delgado

veritable diversitat. Que te-
nen en comu el barri de la
Ribera i Nou Barris o Sar-
ria? No és nou aplicar, en el
cas de la democracia a partir
de la Merce, unes politiques
festives que crein sentiment
de pertinenca per sotmetre
una ciutat que ha estat niu
de revoltes i conflictes, amb
una llarga historia de rebel-

“Com a totes les
ciutats, les reformes
urbanistiques s’han

fet amb l’objectiu de
pacificar els espais
més conflictius, la seva
veritable diversitat”

lia. De fet, totes les reformes
urbanistiques s’han fet amb
Pobjectiu de pacificar els es-
pais més conflictius, pero
aixd no és un fenomen ori-
ginal de Barcelona; passa a
totes les ciutats.

— Que diferencia el model de
Barcelona dels altres?

== S’esta produint una homo-
logaci6 entre les grans ciutats
europees: no hi ha res que
s’assembli més a un centre
historic singular que un altre
centre historic singular. La
privatitzacié de I'espai public

i la submissié als interessos
privats fa que totes les ciu-
tats acabin semblant parcs
tematics. La particularitat
real dels barris barcelonins,
producte de la seva propia
matéria humana, tendeix a
esvair-se sota politiques de
planificaci6 de l’espai public
destinades a vendre la ciutat
com a marca. Una altra cosa
és que s’acabi aconseguint.
Al Raval, per exemple, on es
ven l'element del multicul-
turalisme com un ganxo per
pacificar-lo i fer-lo atractiu
als turistes i les classes mit-
janes a costa dels pobres i de
la seva conflictiva historia.
S’esta molt lluny d’assolir
Pobjectiu que I’Ajuntament
tenia en obrir-hi la Rambla.

— | quina és la singularitat,

doncs, del model Barcelona?
== La singularitat del model
Barcelona és, precisament,
que s’ha volgut vendre com
a model quan no té res d’ori-
ginal. Les dinamiques de
gentrificacié, terciaritzacio
i tematitzacié sén comunes
a totes les ciutats i un feno-
men vinculat a la globalitza-
ci6. Hem venut una moto que
només tenia de particular I’
eémfasi en el marketing desti-
nat a Llatinamerica.

— El Forum 2004 va ser una
estrategia més per vendre?

IGNASI R. RENOM

Una pedra a la
sabata del poder

Manuel Delgado (Barcelona,
1956), dona classes
d’Antropologia a la
Universitat de Barcelona i
és d’aquells professors que
fan pensar els alumnes.
Apassionat, atabalat,
provocador i descarnat

a ’hora de desvetllar
contradiccions intel-lectuals
i socials, ningu que li escolti
una classe, conferéncia

o intervenci6 radiofonica
quedara indiferent.
Guanyador del 27¢ Premi
Anagrama d’Assaig per
’obra El animal publico,
aquest vei del Clot es mou
per la ciutat amb bicicleta.
No es considera cap gur(
amb autoritat per donar
llicons de moralitat a
’esquerra, pero des que

va abanderar la critica
intel-lectual al Forum 2004
és una pedra incomoda a

la sabata del poder. Entre
els seus darrers llibres
destaquen Elogi del vianant
i La ciudad mentirosa, on
critica el model Barcelona.
També ha participat en

un estudi de la UB que
denuncia el racisme als bars
del Raval.

fals

== K] Forum va ser un esde-
veniment dissenyat a partir
de la imatge creada per a
Barcelona a partir dels Jocs
Olimpics de 1992, quan es
va postul-lar com a capital
europea de la cultura, de la
convivencia i del multicultu-
ralisme. Aleshores, la capi-
tal catalana es volia vendre
com el revers de I'infern que
es vivia a laltra banda de
la Mediterrania, a Sarajevo.
Calia demostrar que era pos-
sible que gent diferen acabés
coneixent-se, convivint, esti-

“Lluny d’una critica
pseudollibertaria,
aposto per les
associacions de veins
i perque els poders
publics exerceixin
com a tals”

mant-se. I tornem a la idea
de pacificar i expulsar qual-
sevol conflicte de la ciutat.

— Pero no s’ha millorat la
qualitat de vida a la ciutat?

== No negaré que hi ha hagut
millores en l’espai public. El
problema és a quin preu s’ha
aconseguit. E1 model Barcelo-
na esta creant exclosos, gent
que no pot pagar el privilegi
immens de viure en una ciu-
tat tan maca. L’exclos ets tu,
la meva filla, la gent jove, els
pobres, els lletjos, els vells i
els que dubtin publicament
de com és de magnifica Bar-
celona. En definitiva, qualse-
vol persona que no estigui en
disposicié de financar-se el
cost de viure en el que és un
mer producte d’aparador.

— Si el model és un fenomen
global esdevé complex
aturar-lo. Quin paper tenen
els moviments socials?

== Cal que algunes associa-

cions de veins tornin a ser el

que eren. Les meves pretensi-
ons s6n modestes; no tinc cap
formula magica. Encara crec
en els valors de la lluita que
so6n consubstancials a aques-
ta ciutat. Pero també em pre-
ocupa que moltes politiques
antiurbanistiques siguin tan
estetiques. Allo més impor-
tant és el que es fa en contra
del poder i jo estic per la fei-
na d’algunes associacions de
veins.Pero la meva critica no
implica una desqualificacié

total; no em sento vinculat a

una imatge pseudollibertaria

de la ciutat, ni pretenc que
es construeixin contrapoders.

Només demano als poders

publics que exerceixen com

a tals i que vagin més enlla

de mantenir I'espai public en

condicions de ser vendible.



MARC ANDREU

Més val tard que mai. Encara que sigui
a mitges i amb cert grau de cinisme o
de responsabilitats ignorades. Des de la
perspectiva de la FAVB, les associacions
de veins i els moviments socials urbans,
aquesta és la lectura que es pot fer de
la ponéncia marc del 9¢ congrés que el
PSC de Barcelona, el partit que ostenta
’alcaldia de la capital catalana des de
1979, celebrara del 24 al 26 d’octubre.
En sintesi, els socialistes admeten per
primer cop, i com una “obvietat”, que
“’anomenat model Barcelona esta es-
gotat” i que la ciutat “es troba en una
nova etapa” que requereix d’un “nou
relat”. Per, entre d’altres coses, conju-
rar “el perill” que el PSC perdi una ma-
joria electoral a la baixa des del 2003 i
que "dona senyals inequivoques d’haver
arribat al seu maxim potencial”.

Esgotament del projecte

D’entrada, els socialistes afirmen que
mai no ha existit un model Barcelona”
si s’entén com una “proposta predefini-
da, tancada i perfectament elaborada”
sobre la ciutat a construir des de 1979.
La ponéncia del PSC també diu que vol
defugir “un debat de perfil més acade-
mic que politic” i que no sembla “gaire
(til o pertinent elevar a la categoria de
model la trajectoria global de la ciu-
tat els darrers 30 anys”. Pero, al ma-
teix temps, els socialistes reivindiquen
el “balang positiu” d’una “formula que
expressa sobretot el posicionament de
la marca de ciutat en l’escena interna-
cional”. | conclouen que “si ’anomenat
model Barcelona esta avui esgotat és
perqué en molt bona mesura ha assolit
els seus objectius en la llarga etapa mo-
dernitzadora precedent (1986-2004)”.

Sorprén que, després de perdre el
2003 el 25% de la representacio electo-
ral obtinguda quatre anys abans i d’ha-
ver fet el seu 8¢e congrés el 2004, el PSC
de Barcelona no reconegui fins ara que
el nou temps no va comencar ahir sind
ja fa alguns anys”. Es significatiu que el
partit de ’alcalde admeti, encara que
sigui més de quatre anys des-

prés, que “una part 3

de les critiques
socials i medi-
atiques que va
rebre el Forum
2004 i del fred
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el ‘model Barcelona’

Els socialistes reconeixen ara, darrera de la resta de partits

i anys després de que ho alertessin la FAVB, els moviments
socials i alguns intel-lectuals, que el 2004 ja s’havia esgotat
el projecte de ciutat vigent en els ultims 30 anys. Pero ni
Uautocritica i contradictoria ponéncia del 9¢ congres del PSC
de Barcelona ni Ualcalde Jordi Hereu plantegen alternatives

entusiasme popular que genera” respo-
nien a l’esgotament d’un model de ciu-
tat “sotmesa ja plenament a l’impacte
de la globalitzacio”.

Bastant abans que el PSC, practica-
ment tota la resta de forces politiques
barcelonines havien expressat ja que el
model de ciutat estava esgotat. Ho va fer
el mateix any 2004 |’ecosocialista Imma
Mayol en un polémic article a El Pais, al
maig, que refusava el creixement urba
a cops de grans esdeveniments com el
Forum i, després, al setembre, en una
conferéncia d’ICV titulada Barcelona en
minuscules. També en una conferencia,
el marg del 2007, el republica Jordi Por-
tabella va exposar la necessitat de re-
fer el projecte de ciutat. De fet, dos
mesos més tard, ERC
va trobar en
el mo-
del de
ciutat
la justi- !
ficaci6 a | |
una sor-
tida del
govern mu-
nicipal
tripartit o
forcada
per la
seva da-
vallada H .
electo- : i i
ral i les
pugnes
inter-
nes.

Final-
ment, gl

el naci- mﬁ -

onalista = L=
Xavier 1 T
Trias,
amb qui ;
CiU ja il
va fer

la cam-

panya
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CAPEL, Horacio. El modelo Barcelona:
un examen critico. Barcelona:
Ediciones del Serbal, 2005.

DEGEN, Monica, i GARCIA, Marisol
(Eds.). La metaciudad: Barcelona.
Transformacion de una metrépolis.
Barcelona: Anthropos, 2008.

DELGADO, Manuel. Elogi del vianant.

clares. Nous hotels i oficines per al turisme massiu i el negoci
especulatiu, el ‘pelotazo’ del Barga, la pel-licula de Woody
Allen, Uetapa del Tour de Franca, el projecte de nou zoo, la
incertesa del tunel d’Horta o interrogants del 22@, del pla

de barris i de la nova Diagonal insinuen la continuitat de
Uesgotat ‘model Barcelona’ en la seva versié més denostada

electoral del 2007 en clau més social-
democrata que el PSC, va sentenciar el
maig del 2008 que el model de ciutat
estava "esgotat i agonitzant” i que
Barcelona, amb “una manca de cre-
dibilitat democratica a l’Ajuntament”
i sense “consensos”, no tenia “cap es-
tratégia de futur”.

i ﬂP‘uEr!mﬂmﬁﬂI IN ExepLoS

Els que ja havien avisat

No obstant, els politics han anat sempre
per darrera de les reflexions d’intel:-
lectuals i moviments socials menystin-
guts pel poder i amb poc resso mediatic
que ara, potser massa tard per redrecar
algunes coses, veuen implicitament re-
coneguda la seva veritat. Cal recordar
que des d’abans de 1992 la FAVB qlies-
tiona el model de ciutat imposat sota
la bandera dels Jocs Olimpics. La prova
en son els continguts d’aquesta matei-
xa publicacié (nascuda el 1991), com,
en concret, el monografic olimpic de La

Veu del Carrer titulat La Barcelona de

Maragall. Intel:lectuals critics i recone-

guts professionals dedicats a la ciutat

com Manuel Vazquez Montalban, Manu-

2 = o i el Delgado, Horacio Capel, Josep Maria
: Montaner,Jordi Borja, Albert Re-
cio, Ferran Navarro, Enric Tello i
Merce Tatjer, entre d’altres, han
anat alertant des d’aleshores, en
sintonia amb el moviment veinal,
de la fi del model Barcelona.

- Pero si 1992 és un punt d’in-
flexio encara minoritari en la
critica al projecte de ciutat, el

; 2004 aquest moviment critic,
abanderat per uns revitalitzats

4 | moviments socials, aconsegueix

= “7%% I’hegemonia cultural. Ho va

certificar simbolicament, en

o7 ' un debat del Forum 2004, Josep

Ramoneda quan va anunciar la fi
del “consens urba” aconseguit a

Barcelona als anys 70. Aquell con-

= sens que Vazquez Montalban havia

* il s situat abans, i amb data de cadu-

3 ; citat avancada a mitjan anys 80,

14 : 1 a U’entorn de “la construcci6 de la

. ciutat democratica” albirada durant
la transicio. El 2004 és també la data
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Que llegir per entendre i criticar
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a partir de la qual comencen a
proliferar llibres i estudis cri-
tics amb "urbanisme i la marca
Barcelona (vegeu desglossat). |
el 2004 és també el moment en
que urbanista i extinent d’al-
calde Borja, un dels ideolegs
i difusors als anys 80 i 90 del
model Barcelona, va posar per
primer cop en qliestio un refe-
rent fins aleshores idealitzat i
premiat internacionalment.

Borja va advertir del perill
de trencament del model Bar-
celona per culpa de la forca de
la iniciativa i els interessos pri-
vats i va reconéixer que des de
finals dels anys 80 “l’urbanisme
de promotors i negocis tendeix
a suplantar U'urbanisme ciuta-
da i redistributiu que defineix
el model Barcelona”.

Encara que timidament, ara
el PSC admet que “la formula
de gesti6 municipal basada en
la coordinacié politica d’inte-
ressos privats i publics a fi de
servir linterés civic general
presenta avui un equilibri més
fragil”. Per fer-hi front, timida-
ment, el PSC vol “reforcar el li-
deratge politic de ’alcalde i del
govern de la ciutat per imposar
sempre la mirada col:lectiva i
Uinteres de la majoria”.

Logica continuista

No obstant, l’Ajuntament ac-
tua amb logica continuista en
projectes clau com la cons-
truccio d’hotels de luxe (vegeu
Cronica), el nou zoo mari i la
requalificacio del Miniestadi.
D’esquenes als veins, Urba-
nisme ha elaborat un projecte
perqué el Barca faci un pelo-
tazo com el de U’Espanyol als
anys 90. Mentre fa professio de
fe sobre la cohesio social i la
proximitat als barris, I’Ajunta-
ment segueix apostant per les
politiques d’aparador i grans
esdeveniments que il-lustren
la massificacio turistica, el fi-
nancament public d’un milio
d’euros a la pel:licula-postal
de Woody Allen Vicky Cristina

Mentre parla de cohesio
social i proximitat als
barris, l’Ajuntament
segueix apostant per
politiques d’aparador

i grans esdeveniments

Barcelona, i la contractacio
d’una etapa del Tour de Fran-
ca 2009.

Tampoc sembla un nou pro-
jecte de ciutat el pla de barris,
la divisio territorial del qual
s’ha fet d’esquenes al movi-
ment veinal i amb objectius
politics d’atomitzar la partici-
pacio ciutadana i controlar la
critica social. Ni s’inscriu en
un canvi de projecte de ciutat
el fet de no descartar el tinel
d’Horta o la forma com s’esta
desenvolupant la inicial bona
idea del 22®@. No tan sols bona
part dels projectes urbanistics
del Poblenou son impulsats
d’una manera o altra per ca-
pital o institucions publiques
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Un model amb quatre etapes i molta critica

Sintetitzat en la imatge de la ciutat olim-
pica, el model Barcelona té, de forma
generica, dues dimensions de rellevancia
inversament proporcional segons els anys.
D’entrada, el model era una manera d’en-
tendre la ciutat com un laboratori urba i
social que tenia en compte el paper dels
moviments socials, la importancia de la
participacié i les reivindicacions popu-
lars sorgides de les lluites dels anys 60 i
70. Pero, al mateix temps, també va ser
un model que volia impulsar el creixement
economic i resoldre problemes socials a
partir de millorar Uespai urba, des de la in-
terrelacioé entre poders publics i interessos
privats, amb la forja paral-lela d’un patri-
otisme local i una marca internacional.

La majoria d’estudiosos compartei-
xen una disseccioé del model Barcelona en
quatre etapes. La primera etapa, entre la
constitucio de I’ajuntament democratic el
1979 i la designacio olimpica de 1986, esta
clarament influida per les reivindicacions
del moviment veinal. Pero la situacid va

canviar en ’etapa que va de 1987 a 1992,
quan les obres olimpiques van forcar un
canvi de ritme (molt accelerat i que va
marginar la participacié ciutadana), d’es-
cala (de barri a ciutat) i de prioritats (més
infraestructurals i efectistes que socials)
en U'urbanisme i la politica de la ciutat.

El moviment veinal va reaccionar-hii ja
va plantejar aleshores dues critiques claus
al model de ciutat: que el transport pu-
blic i la sostenibilitat eren menystinguts en
unes infraestructures que primaven el cot-
xe (rondes) i que faltava habitatge social
(no se’n va fer a la Vila Olimpica).

Amb tot, inercies de la primera etapa i
el miratge de Uesperit olimpic va fer que
el gir en el model Barcelona no comencés
a quedar en evidéncia fins a la seva terce-
ra etapa, entre 1993 i finals dels 90. Una
etapa marcada per un fort endeutament
municipal, que va donar carta blanca a
’urbanisme concertat (o confabulat) amb
el capital privat i a ’expansio turistica.

Finalment, entre 1996 i el Forum 2004

| Al cuarto fiosc

firs que o3 chvilitein

es va gestar la quarta etapa del model, en
la qual encara esta immersa la ciutat, molt
depenent del capital i la iniciativa privada
i dels operadors internacionals.

Tant si s’admeten, com la majoria d’es-
tudiosos, les diferéncies entre etapes del
model Barcelona, com sota el suposit més
critic, defensat per Manuel Delgado, que
no és cap referent democratic després
desvirtuat, siné la simple i perversa con-
tinuttat del projecte de ciutat tardocapi-
talista perfilat ja durant el porciolisme, hi
ha consens en qué el 1992 es produeix una
inflexié en la forma de fer i percebre la
ciutat. Que aixo derivi el 2004 en una criti-
ca hegemonica al model Barcelona -fins al
punt que figures del PSC com Ferran Mas-
carell, primer, i ara el propi partit en ple
’acabin assumint- es deu, en bona part, al
treball dels moviments socials, i entre ells
la FAVB. Sense la seva critica constant és
dificil entendre per qué el model que als
anys 80 i 90 era percebut com a referent
positiu, des del 2004 va deixar de ser-ho.
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en benefici d’un capital privat
que ha respost menys del que
s’esperava. No tan sols hotels
i oficines s’aixequen a un ritme
més rapid que els 4.000 prome-
sos habitatges socials. Sin6 que
la mateixa aposta de Barcelo-
na per l’economia del coneixe-
ment com a alternativa al sec-
tor industrial en crisi ha donat
fins ara resultats modestos.

La salvacio és l’economia de
serveis, en part orientada a un
turisme massiu que, segons va
dir el tinent d’alcalde i nou pri-
mer secretari del PSC de Bar-
celona, Carles Marti, en ’audi-
encia del PAM, “és de qualitat
perqué aposta pels creuers”.

Fins i tot I’aposta de remo-
delar la Diagonal tot enllacant-
hi els tramvies feta aquest
setembre per ’alcalde Hereu

es presenta amb interrogants.
Igual que veins, sindicats i eco-
logistes, l'urbanista Borja ce-
lebra una decisio politica que
fa anys que es demana. Pero
la troba insuficient si I’Ajunta-
ment ha de vendre aquesta in-
tervencio -aixo si, “en el més
significatiu espai public de
Barcelona”, recorda Oriol Bo-
higas- com U’Unic horitzo o fu-
tur de la ciutat. A més, Hereu
ha presentat la nova Diagonal
amb l’interrogant de saber si
la uni6 dels tramvies cedira
davant dels cotxes amagant (i
encarint) la mobilitat sosteni-
ble sota un tunel a la placa de
Francesc Macia.

Es significatiu que |’ecoso-
cialista Ricard Goma, nou lider
del soci minoritari del PSC a
’Ajuntament, es felicités per la

unié dels tramvies pero avisés
que soterrar-los parcialment
en desvirtuaria la idea. No és
[’Unica fissura interna recent al
bipartit, perqué una ICV-EUiA
corresponsable del govern mu-
nicipal des de 1979 també s’ha
desmarcat del PSC pel pelotazo
del Barca.

Pressupostos condicionats

Ara caldra veure com es concre-
ta, en el curt termini, el pro-
jecte de ciutat als pressupostos
del 2009. Comptes per als quals
ERC -coparticip fins fa poc i en-
cara garant, des de |’oposicio,
del model de ciutat- sembla
oferir la clau per aprovar-los.
Pero pressupostos que la crisi
economica i les restriccions de
financament autonomic i local
amenacen de condicionar.

Sera una coincidéencia. Pero
és paradigmatic. El mateix dia,
24 d’octubre, que s’inaugura el
congrés del PSC que ha de certi-
ficar la fi del model Barcelona,
al Forum es clausurara el World
Architecture Festival. Entre el
bo i millor de l’arquitectura
mundial, hi concursaran dos
edificis barcelonins: la torre de
Gas Natural a la Barceloneta i
la de Mediapro al 22@. A més,
aquest ultim cap de setmana
d’octubre, el Royal Institute of
British Architects -que als anys
90 va contribuir a encimbellar
el model Barcelona- fara també
la seva conferéncia anual. No a
Barcelona. Pero si a ’Hospita-
let. A la torre-hotel Hesperia.
Tot plegat, bona prova que el
model Barcelona segueix viu. O
que es vol tancar en fals.
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La construccio massiva d’establiments turistics,
especialment a Ciutat Vella, esta provocant queixes
veinals pels canuvis en la fesonomia dels barris

1 Lespeculacio immobiliaria associada

Barcelona dona
llum verda als
hotels de luxe

ALICIA TUDELA

Vendre a ’exterior la “marca
Barcelona” i convertir la ciutat
en una de les més turistiques
d’Europa era ’objectiu després
de les Olimpiades. Tot plegat
suposava haver d’augmentar
les places hoteleres, sobretot
als barris més centrics, tenint
en compte que l’auge del tu-
risme de luxe, sovint lligat al
de negocis, implicava que bona
part d’aquests hotels fossin de
tres i quatre estrelles.

Si en els darrers 15 anys les
places hoteleres s’han incre-
mentat considerablement a tot
Barcelona, al districte de Ciutat
Vella aquesta ampliaci6 s’ha fet
encara més visible. Adia d’avui,
el districte disposa d’uns 80 es-
tabliments hotelers en poc més
de 400 hectarees. Des de 1996,
’Ajuntament ha concedit 67
llicéncies, de les quals 11 es
posaran en funcionament entre
2008 i 2009 i vuit encara no te-
nen data d’obertura.

Aquest augment d’hotels al
districte és ben visible, sobre-
tot, a les Rambles, on hi ha 10
d’aquests establiments, alguns
encara en fase de construccio.
Al carrer Pelai n’hi ha cinc, a
Via Laietana quatre, al Paral-
lel tres, al carrer Princesa i a
la Rambla del Raval dos i un al
Portal de ’Angel. La majoria
d’aquests hotels tenen una ca-
pacitat d’entre 100 i 200 pla-
ces, tot i que ara s’esta cons-
truint a la Barceloneta U’hotel
Vela, de l’arquitecte
Ricardo Bofill,
amb 903 places.

Queixes veinals

La construccié mas-

siva d’hotels i la con-
cessio de llicéncies
ha provocat, sovint,
problemes amb els veins, que
han denunciat diverses vegades
Uespeculacio i ’assetjament
immobiliari que ha suposat
aquesta situacio. En aquest
sentit, ’any 2005 hi va haver

canvis en el pla d’usos hotelers
per les situacions de mobbing
que s’estaven produint al barri.
Segons aquestes noves direc-
trius, només es poden construir
establiments de més de tres
estrelles i no es poden adquirir
edificis d’habitatges per cons-
truir-hi hotels.

De tota manera, aquesta
modificacio tampoc no ha aca-
bat amb la problematica, i l’as-
signacio de llicencies i la cons-
truccié desenfrenada d’hotels
continuen. Tant és aixi, que
davant les queixes veinals, el
districte de Ciutat Vella ha con-
siderat que el pla d’usos hote-

Es calcula que
[’ocupacio dels hotels
de luxe caura entre
un 2 i un 5% durant els
propers dos anys per
la crisi economica

lers actual s’haura de revisar el
proper any.

En aquest sentit, per exem-
ple, a U'edifici del carrer Mag-
dalenes 13-15 i Amargos 6,
propietat d’Hotels Catalonia,
esta previst que es constru-
eixi un hotel. Actualment hi

]
A

S

_,‘,araf:" ~ ANDRES NAYA

Les critiques

que ha aixecat
I’hotel Vela per
no respectar la
Llei de Costes
han estat nombroses
(veure Carrer anterior). Ara,
I’Ajuntament no vol repetir la jugada
especulativa i ha decidit no construir
(més) a la costa. Aixecaran un hotel
directament al mar. Aixi ho va aprovar en
un ple i s’esta fent realitat a les drassanes
malaissies de Lumur, on estan construint
un gran vaixell de 140 metres d’eslora. El
vaixell no esta cridat a solcar la mar. El

viuen families de lloguer que,
molt possiblement, seran des-
nonades. Per tot plegat, des
de la Xarxa per la Promocio
d’Habitatge Realment Public
s’ha demanat a la regidora del
districte de Ciutat Vella, Itziar
Gonzalez, que retiri els per-
misos de U’hotel i que iniciT un
procés d’expropiacio per con-
servar aquest espai i destinar-
ho a usos per al barri.

D’altra banda, el projecte
de construccid d’un hotel si-
tuat al costat del Palau de la
Msica Catalana, al carrer Sant
Pere Més Alt, esta emmarcat
dins d’un fort refls ciutada.
Aquestes obres suposaran la
necessitat, segons l'arquitecte
de Uobra, Oscar Tusquets, de
tirar avall alguns edificis del
carrer Sant Pere per donar més
visibilitat a la facana lateral
del Palau de la Musica que ocu-
pa el grup escultoric de Miquel
Blay La Cancd Popular. Els edi-
ficis més afectats son els com-
presos entre el 13 bis i el 17 del
carrer Sant Pere més Alt en la
seva confluéncia amb el carrer
Amadeu Vives. Els veins han
manifestat que estan “farts de
ser agredits amb suposades mi-
llores urbanistiques”.

Aquests establiments di-
rigits a un public de molt alt

Hotel a babord

pugui!!

anys i també podra
terra ferma. Se superen a ells mateixos.
L’especulacié6 arriba a la mar. Salvi’s qui

7 Els casals de joves,
a ’'expectativa d’un
nou pla

DANI CODINA

Nou hotel de luxe al barri del Raval de Barcelona

nivell adquisitiu han aflorat a
Barcelona en els darrers deu
anys. En aquest sentit, el di-
rector per a Europa de ’ho-
tel Mandarin Oriental, Liam
Lambert, que té previst obrir
un establiment de luxe al Pas-
seig de Gracia 38-40, a ’antic
edifici del Banco Santander,
afirmava que van optar per
Barcelona després d’estudiar
el mercat perqué van conside-
rar que era una ciutat amb una
creixent demanada d’allotja-
ments exclusius.

La crisi i el turisme

Segons els experts, als hotels
de la ciutat, especialment als
meés luxosos, s’enregistrara una
caiguda de U’ocupacié d’entre
el 2% i el 5% durant els propers
dos anys com a conseqiiéncia

seu desti és ser amarrat al port del Forum
de forma estable i convertir-se en un hotel
de luxe més. Costara 120.000 milions
d’euros i disposara de 180 habitacions

i una sala destinada a celebracions per

a més de 500 persones. Abans de finals
d’any obrira les seves instal-lacions a la
ciutat. L’hotel flotant va ser una proposta
de 'Ajuntament de Barcelona mitjancant
Barcelona d’Infraestructures Municipals
(Bimsa) i té coma objectiu principal

donar vida al somort Forum. El contracte
d’explotaci6 I’ha signat HUSA per 25

S«

explotar” un espai a

de la desacceleracié economi-
ca. Tot plegat s’explica per
’augment de les places hotele-
res a la ciutat i per U'evolucio
de larribada de turistes que,
tot hi haver mantingut un cami
creixent en els darrers anys, és
una corba cada vegada més de-
saccelerada.

Tal i com esta el procés de
llicéncies actual i de construc-
cio, esta previst que Barcelona
tingui ’any 2010 33.000 places
hoteleres, de les quals 5.145
entraran en funcionament en
els propers tres anys. El 40%
d’aquests hotels seran de tres
estrelles.

Tant l'alcalde de la ciutat,
Jordi Hereu, com Turisme de
Barcelona han reiterat en di-
verses ocasions que es pot
assumir més turisme tant de
congressos com vacacional. En
aquest sentit, han impulsat un
pla estrategic del turisme per
a la ciutat, que, segons [’Ajun-
tament, “tindra en compte els
interessos dels residents de les
zones que reben més ’impac-
te”. Aixi, i tenint en compte
que el sector turistic aporta el
14% del PIB, sense sumar l’im-
pacte indirecte, el consistori
considera que la ciutat neces-
sita més capacitat hotelera de
qualitat per captar congressos,
com ara el de telefonia mobil.

Davant d’aquesta situacio,
la Favb ja ha demanat que es
congelin les llicencies hotele-
res de Ciutat Vella ja que “des-
placa els residents i canvia la
fisonomia dels barris”.
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Sogeur, SA, Gestora de Cooperatives d'Habitatge a Catalunya
CAMBIOS EN LA OFERTA Y LA DEMANDA DE VIVIENDA PROTEGIDA

En una situacion de crisis como la actual las familias que constituyen el mercado natural de la vivienda protegi-
da (jovenes, trabajadoras y trabajadores, jubilados) son la victima principal: el dinero es mas caro, la precariedad del
empleo aumenta, el paro crece, y encima, escenarios legales nuevos, como el registro Onico, concebidos para épocas de
bonanza, dificultan la ya escasa capacidad de ahorro de las familias modestas. De una etapa en gue sélo promovian vi-
vienda protegida las cooperativas v las fundaciones (a los promotores privados les interesaba la vivienda cara, de gran
margen de beneficio) estamos pasando a otra en que, por un lado, la Administracion se esfuerza en calificar suelo para
vivienda social en toda Catalunya, y, por otro, las inmobiliarias intentan, con ayudas pidblicas, sacarse de encima los pi-
sos vacios a precios concertados. Respecto de lo primero, que se manifiesta en las ARES (Areas Residenciales Estratégi-
cas, 50% vivienda protegida v 50% libre), se van a poner en €l mercado metros cuadrados de techo para 160.000 nue-
vas viviendas sociales. El problema es: éHabra demanda solvente en lugares que como Lleida, el Penedés, Tremp, Giro-
na, Tortosa, etc. hoy por hoy no se cubren ni siquiera promociones de 20 o 40 viviendas de proteccion oficial? éPor
qué? En la anterior crisis econdmica (primeros afios "90) los gobiernos subsidiaban la diferencia de intereses entre el fi-
jado para las hipotecas de proteccion oficial y el del mercado. En 1996 el gobierno del PP elimind las subsidiaciones; la
buena coyuntura econdmica ayudd a que esto no se notara: los tipos de interés en Europa bajaron a niveles nunca co-
nocidos v no era necesario paliar diferencias. Hoy esto no es asi: el tipo de interés fijado para los créditos hipotecarios a
viviendas de proteccién oficial es del 5'09%:; las entidades crediticias (Cajas y Bancos), que estan ademas faltos de li-
quidez, han de comprar en el mercado interbancario dinero al 5'5% o mas, con lo cual, por mucho que firmen conve-
nios v acuerdos, no les interesa financiar promociones de viviendas de proteccidn oficial porque pierden dinero, v la po-
sible fidelizacion del futuro cliente no les compensa esa pérdida, amén de la desconfianza bancaria hacia la futura sol-
vencia del comprador (despidos, paro).

Por consiguiente estamos ante un panorama en que, de un lado, tenemos un aumento de la oferta de vivienda
de proteccion oficial (Pacte Nacional per I'Habitatge) vy un endurecimiento del marco legal (aumento tipos de interés,
registro unico con aportacién de documentacion abundante, mas codigos de habitabilidad); de otro lado, tenemos una
demanda rota por la situacion de despidos, paro, insolencia bancaria y actitud especulativa ante el posible desplome del
precio de la vivienda de renta libre: todo lo contrario del decenio 1997-2007, en que habia una escasisima oferta de
VPO v una enorme demanda insatisfecha.

£éQué hacer? En primer lugar, concentrar los esfuerzos publicos en ARES con demanda real contrastada y pos-
tergar aquellos que inyectan miles de viviendas en comarcas con dudosa demanda. No hay que tener miedo a cambiar
las cifras dadas en el Pacte Nacional de I'Habitatge. En segundo lugar, el gobierno del Estado, en lugar de aportar miles
de millones de euros para ayudar a inmobiliarias que nunca movieron un dedo por la vivienda social, ha de dar directri-
ces al Ministerio de Economia y Hacienda para que establezca una linea de subsidiacion de intereses a las entidades de
crédito, de manera que éstas vean viable la subrogacion de créditos hipotecarios de vivienda social. En tercer lugar, y
en Catalunya, el Incasol debe volver a establecer las condiciones de pago de suelos que pone a disposicidn de los pro-
motores sociales para promover VPO: hoy se han de pagar los suelos plblicos al contado, con la consiguiente destruc-
cign de la capacidad de ahorro de los socios cooperativos. Antes de 2003 el Incasol fijaba unas condiciones menos dra-
conianas: 10% de arras y posibilidad de 3 afios al interés legal, ademads de la posposicion de la cldusula resolutoria en
la escritura del préstamo hipotecario.

De esta manera se ayudard a mantener y desarrollar la vivienda protegida, que sigue siendo necesaria (aun
mas, si cabe) para la mayoria de los ciudadanos.

Maximo Loizu.
Consejero Delegado de SOGEUR, S.A.

C/ Avinyd, 32, planta 1a, 08002BARCELONA., Teléfons: 934883113 / 934882010 Fax: 933428271 Mail: comercial@sogeur.com

w
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Els casals de joves, a

Els veterans: diversitat
en la gestid i en les situacions

El CJ Prosperitat (Nou
Barris) compleix ara 20 anys

i des de 1993 gestiona el local
una associaci6 socio-cultural,
segons un model de gestio civica,
recolzada per una gestora com a
organ executiu. L’equipament,
abans una fabrica de mobles,
consta de sis plantes i uns
400m2. El casal disposa, entre
altres, d’'un espai d’expressié
corporal, un estudi de radio
(Radio Linea IV) o un rocodrom,
i ofereix i participa en activitats
molt diverses. Hi van uns 300
joves a la setmana i des de

fa tres anys treballa amb un
col-lectiu de joves llatins. Pel
que fa al personal, hi ha dos
dinamitzadors i un técnic de

S0, aixi com un grup de
voluntaris.

El CJ Roquetes (Nou Barris)
fa molts anys que funciona i

és gestionat per una associacié
(gesti6 civica) que la integren
joves, dos dinamitzadors i agents
educatius externs. El local és
d’obra nova de fa dos anys i mig
i té set plantes, de les quals dues
pertanyen al casal amb bucs
d’assaig i enregistrament per

a grups de misica, una cuina

o una sala de serigrafia (els

de cuina i serigrafia s6n dels
més destacats). La majoria de
participants s6n de Roquetes,
entre els quals hi ha un col-lectiu
de llatins. El casal compta amb
dos dinamitzadors, a més de dos
técnics de so.

El CJ Guineueta (Nou Barris)
és gestionat per una associacié
(Masia de la Guineueta
associaci6 de lleure, que inclou el
casal de joves i 'esplai) des d’on
s’ofereixen les activitats: hi ha
projectes tematics (dracs, diables,
percussié, dansa o rol) a través
de grups estables, o projectes
concrets des de vocalies. Com a
espais, hi ha el de trobada, de
noves tecnologies, aula d’estudi
ila sala de grups estables. La
majoria d’activitats tenen lloc

al casal, pero també se’n fan al
carrer. Com a personal, hi ha
una teécnica de noves tecnologies,
una dinamitzadora de I’espai de
trobada i el director.

El CJ del Coll (Gracia) es troba
en un equipament, junt amb

el Centre Civic i la Ludoteca,
gestionat per una empresa
privada. Fa uns 25 anys que
funciona i ofereix tallers ben
diversos, aixi com un cicle de
memoria viva (avis que expliquen
la historia del barri), un cicle de
curts produits per gent del Coll i
Vallcarea, i la visita a la bateria
antiaéria del Carmel. Com a
espais, hi ha els de trobada,
polivalent de tallers, fotografia
analogica i multimedia, i un

buc d’assaig. Quant al personal,
compta amb un coordinador i
una encarregada de dinamitzaci6
amb adolescents.

El CJ Casa Sagnier, al barri
de Sant Gervasi, es troba en un
Centre Civic i comparteix espai
amb un casal infantil, un punt
d’informacié juvenil i el Punt
d’Informaci6 i Atenci6 a la Dona
(PIAD), en un equipament que
gestiona una empresa privada.
El casal, que va comencar
Pactivitat el mar¢ de 2006,
disposa de sala polivalent (dansa,
tallers...), aula multimeédia
(amb nou ordinadors) i un

espai de trobada i relacio, i
organitza actes a I'exterior
-sobretot a I’estiu- aprofitant

la seva ubicaci6 en un parec.

Pel que fa al personal, compta
amb una coordinadora i tres
dinamitzadors.

El CJ de Les Corts se situa
dins d’'un Centre Cultural de
PAjuntament, i la seva gestié
correspon a la cooperativa
Entorn. El casal té un espai
d’assaig per a grups de musica,
auditori compartit, sales de
reunions, un espai de trobada
amb terrassa annexa o gimnas.
Com a activitats, hi ha un
concert a auditori un cop

al mes, cicles de cinema,
documentals de musica, un
monografic de cire, aixi com
diferents tallers. La majoria
de propostes s6n al casal, pero
també participa en activitats
puntuals com sén la Festa Major,
Nadal o Tots Sants. L’equip de
treball el comformen quatre
persones.

l.J ROF

" - Av. Rasos de Peguera, 242 (Barcelona - Ciutat Meridiana) ER
- - ¢, Perill. 16-22 (Barcelona-Gracia) =
T - ¢. Pius X1, s/n (Badalona)
EUROFITNESS - ¢c. Muntanar, 166 (Barcelona- Eixample)
AE - ¢, Rosselld | Porcel, 7-11 (Barcelona-Can dragd)
5 = C. Almogdvers, 169 (Barcelona - Poble nou)
TNESS - ¢. Pedrall, 192-202 (Barcelona-al Carmel)
IBAE - c. Artesania. 63 (Barcalona - Roquetes)
EUROFITNESS - Rbla. dal Celler, s/n (Sant Cugat)
LBAE - ¢, Pais Valencia, s/n (Castellar del Vallgs)
TNESS - Rda. de Josep Tarradellas, 103 (Matard-El Sorrall)
ESS - Av. del Baix Llobregat. s/n (Cornedla de Llobregat)
S5 - ¢. Joan Brossa, s/n (Tarrega)
\_:.I‘:-'-E' AIGUAJOC - ¢, GComte Borrell, 21-33 (Barcelona - Sant Antoni) )

preveu l'increment d’aqu

Pexpectativa d’'un nou pla

Barcelona compta a hores dara amb pocs casals joves. El Pla
d’Equipaments Juvenils de 'Ajuntament, per al periode 2008-2015,

ests espais fins arribar als 17

MANEL SALA “ULLS”

Concert d’inauguracié del nou curs al Casal de Joves de Prosperitat, a Nou Barris. Les instal-lacions
han quedat obsoletes després de 20 anys d’activitat

MARC VILLORO

L'origen del pla d’equipaments juvenils es troba
en el procés participatiu del pla jove 2006-2010,
que conclou amb [’aprovacioé l’octubre de 2006 del
plajovebcn - pla director de la politica de joventut
de U’Ajuntament de Barcelona, amb l’objectiu de
cobrir les necessitats i demandes de la gent jove
potenciant els tres equipaments juvenils basics de
promocio social i associativa: punt d’informaci6 ju-
venil, casal de joves i espai jove.

Segons el pla, a data 30 de mar¢ de 2008, Barce-
lona disposa de set casals de joves que augmenten
a 17 en U'horitzo 2015, i s’hi estableix el seu public
objectiu (de 12 a 15, i de 16 a 22 anys), ’abast
territorial d’actuaci6 (un casal per a cada barri,
o conjunt de barris, amb més de 10.000 joves) o
les necessitats d’espai (minim de 450m2 en cas
d’infraestructura especifica, o de 300 m2 en cas
d’ubicar-se en un edifici amb altres equipaments
i serveis).

Aquest pla suscita reaccions diverses entre els
casals. Per a Carlos Izquierdo, dinamitzador socio-
cultural del CJ Prosperitat, “no compleix les ex-
pectatives. Ara son pocs casals a Barcelona i la
majoria no son adequats per a les seves activitats.
En el nostre cas, no es pot insonoritzar un edifici
de sis plantes quan ja s’ha construit i quasi no
s’ha modificat en 20 anys. Que se’n facin de nous
és positiu, pero nosaltres seguim igual”. Des del
CJ Guineueta, el seu director, Guillem Gabarnet,
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explica: “hi ha previst un canvi d’equipament per
al 2011, i fa 30 anys que som al local actual. Vam
reclamar millorar la insonoritat, perd no s’ha fet
perque deien que pujava molts diners. No som
gaire partidaris del pla i no s’ajusta a les necessi-
tats que tenim, malgrat que és positiu que hi hagi
una inversio”.

Mancances importants

Segons Toni Peralta, dinamitzador del CJ Casa Sag-
nier, “hi ha mancanca de casals i té sentit que cada
barri compti amb un equipament juvenil. Aquest
pla és un impuls i quants més casals hi hagi millor,
tot i que fins al 2015 hi ha molt de temps enca-
ra”. Pristila Arino, dinamitzadora del CJ Roquetes,
expressa: “El fet que vulguin obrir més casals em
sembla perfecte i que hi hagi un suport economic
esta bé. Aquests son espais molt necessaris per als
joves”.

Des del CJ del Coll, Raul Mateos, dinamitzador,
afirma: “tot el que sigui ampliar i donar més recur-
sos és bo, pero les mancances son grans. Que in-
corporin la franja de 12-16 anys esta bé perqué no
estava clar que s’havia de fer i trobar-hi una sor-
tida és important”. Per a Lluis Romance, director
del CJ de les Corts, “aquest pla té coses positives
perqué marca un canvi de tendéncia, aposta per
créixer i millorar, és una necessitat que els joves
de la ciutat tinguin espais d’oci i educatius. Com
a fets negatius, hi ha projectes inconcrets, sense
localitzacio, pero sén una minoria”.




By veu del

Deu anys del Pacte

Pacte per la Mobilitat: maniobra electoral o acord de minims?

Aix{ titulava el juliol de 1998 la nostra revista la valoracié sobre

la firma per part de 40 entitats d'un pacte que volia incloure
les sensibilitats de tot aquell que tenia alguna cosa a dir
sobre la mobilitat a la nostra ciutat. Deu anys després, podem
afirmar que no va ser una maniobra electoral. El Pacte s’ha

consolidat com un mecanisme de participacié. En allo que si que

encertavem era en considerar-lo com un acord de minims.
Perque en aquests deu anys, massa vegades 'efectivitat

d’aquesta eina de participacié ha brillat per la seva abséncia.

A Barcelona, la convivéncia entre les diferents maneres de

moure’s continua sent una assignatura pendent. Lds del

sol no esta democratitzat i el cotxe privat continua fent

servir molt més espai del que li correspon. La feina del Pacte

hauria d’haver estat més continuada. Els plenaris no sén

els mecanismes més adients per analitzar els aspectes més

importants i aixecar la veu amb propostes. La ciutadania

no s’ha assabentat de ’'existéncia del Pacte i, allo que

és pitjor, no coneix les seves opinions. S6n molts temes

clau que no s’han tractat a fons: el tinel d’'Horta, el de

Montjuic, la controvertida linia 9 del metro, la necessaria

unié6 per superficie dels tramvies, la importantissima

pérdua de viatgers dels autobusos i ’aband6 per part de

les administracions del servei de Rodalies. Fer una aposta

ferma per 1’as de la bicicleta reservant-ne una via especifica o

analitzar els transports turistics per tal de minimitzar el seu
impacte també sén objectius pendents.

El Pacte és un lloc on escoltar, dialogar, consensuar, pero
també, com a representant de la ciutat, ha de fer-se sentir
quan les coses no van com haurien d’anar.

Aixecar la veu, sensibilitzar la ciutadania i recolzar la
mobilitzacié si és necessari (per exemple, en el tema de
Rodalies), no és pas contradictori. Els membres més actius
del Pacte opinen que s’ha d’aprofitar aquest aniversari per
valorar-ne les formes de funcionament i els continguts. I
després d’aquesta analisi, plantejar els canvis necessaris.

S’ha d’aixecar el llist6, oferir als seus membres més mitjans
perque puguin complir el seu paper amb responsabilitat i que
no quedin al marge temes essencials. El Pacte no pot no mirar
tot allo que 'afecta quedant-se només en un acord de bones
intencions. Ha de plantejar-se objectius concrets, i avaluar

si s’acompleixen o no. En el tema de la mobilitat no podem
sentir-nos satisfets. Sha millorat, pero el cami per recorrer és
llarg i complex. Els interessos col-lectius han d’estar per sobre

dels privats.
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El ninot de

ka veu dels

El Pou de la Figuera

He llegit al nimero del juliol
del Carrer una carta signada pel
senyor Jorge Sanchez de Ciutat Ve-
lla sobre la polémica del cartell de
la festa major i sobre ’espai del
Pou de la Figuera.

Em referiré només a lespai
del Pou de la Figuera. Vagi per
endavant que no polemitzo sobre
el moviment veinal i les reivindi-
cacions, ja que jo, també des dels
anys 70 i 80, al barri on visc de Nou
Barris, he lluitat colze amb colze
amb veins i AAVV per les millores
assolides, tant urbanistiques com
socials, culturals, esportives, etc.

Vaig néixer el 1940 al carrer
dels Metges, els anys van anar

IGNASI R. RENOM

passant, infantesa, pobresa, bruti-
cia, manca de llibertats... Senyor
Sanchez, allo si que era “un aguje-
ro de la verguenza”. Actualment,
quan passejo per l’ex-meu carrer,
veig jocs per al nens, palmeres, ar-
bres, papereres, bancs, pipicans,
etc. Diu vosté que U’Ajuntament i
algunes entitats es capfiquen en
identificar la zona com a Pou de

la Figuera. Diu vosté que es vol
imposar de forma subtil i a la for-
¢a, ja sigui per esborrar la historia
d’aquest indret. Sapiga, senyor
Sanchez, que el Pou de la Figue-
ra (i també reivindico el nom de
I’altre carrer, Pou de la Figuereta)
anaven paral-lelament l'un de ’al-
tre des del carrer dels Metges fins
al carrer Jaume Giralt. Perdre el
nom de Pou de la Figuera si que és
esborrar la historia d’aquest lloc,
datada des dels segles XIX i XX.
Fet aquest aclariment, li dono

les gracies per tot el treball que
no dubto que vosté dedica al barri
(també meu) de la Ribera.

JOSEP LLEDO

Ciutat Meridiana, Nou Barris

Transformacio social

Una de les primeres grans difi-
cultats en els processos de trans-
formacio social és que tenim una
tendencia gairebé infinita a pensar
que és ben normal allo que vivim.
Ens acostumem a qualsevol reali-
tat. La feina dels que volem fer
evolucionar les societats és cridar
’atencio sobre les coses que sem-
blen normals pero que no ho son,
0 que podrien ser millors, i comen-
car a mobilitzar energies per can-
viar-ho i organitzar-ho millor. Pero
és una tasca tremendament dificil
que implica mirar a contracorrent.
| aix0 es pot veure a tots els ni-
vells. Per exemple: Al moén hi ha
molta desigualtat i pobresa, pero
ens sembla normal i no exigim
canvis. Ha calgut que molta gent

VO TE PREOCUPES, LOS SITIOS
LOS CREARA €LLA

assenyalés que aixo no és normal,
documentés el problema i fes pro-
postes. Un fet tan evident ha cos-
tat i segueix costant que es tingui
en compte a [’hora d’organitzar el
mon i les societats, quan hauria de
ser el primer aspecte a considerar
donat que afecta aspectes basics
de la integritat fisica i mental de
les persones. Igualment, va caldre
que algunes dones i homes aixe-
quessin la veu contra la discrimi-
nacio i abus envers la dona, que
molts homes pero també moltes
dones acceptaven amb normali-
tat, i que després s’esforcessin en
crear un moviment feminista que
reclamés canvis. Igualment, tenim
serveis sanitaris gratuits que, sen-
se una explicacio coherent que ho
justifiqui, no inclouen els empasts
o protesis dentals, ni ’adquisicio
d’ulleres, i ho trobem normal.
Pero aixo no canviara a menys que
hi hagi una demanda social que ho
exigeixi. ;Podrien les escoles for-
mar els joves d’una manera que
fes més facil aquesta visio critica?
Aixo faria més velocg ’evolucio so-
cial i tots en sortiriem beneficiats.
;Pero, que fem perque els joves
tinguin aquest tipus de formacio?
Crec que a les elits economiques i
politiques els interessa que la soci-
etat sigui conformista i no exigei-
xi massa. Llavors haura de ser la
societat la que construeixi aquesta
consciéncia critica. No n’hi ha un
altre cami.
JORDI ORIOLA | FOLCH
Barcelona



Festes alternatives

Arran del debat sobre les festes
majors alternatives, lluny de U’in-
teressada visio de ’alcalde Hereu:
“alternatives a les dels veins?” cal
dir que s’anomenen alternatives
perqué el nex d’uni6 és l’afinitat
ideologica dels seus organitzadors,
i no tant Uafinitat geografica, com
les tradicionals festes de carrer a
Sants o Gracia. Incorporen també
a la festa actes i punts de vista
critics amb el model social que
’Ajuntament vol imposar-nos i
amb el model economic que patim
tots plegats.

Pel demés, festa és festa i si bé
les alternatives apleguen la gran
majoria de gent jove, a Sants (i ar-
reu) tenen bones relacions amb els
altres col-lectius festers. Ens com-
plementem i ens aportem energia
positiva mutuament.

El conflicte d’enguany a Sants
ha vingut provocat per l’hostiga-
ment i deriva autoritaria del dis-
tricte, que ha acabat provocant la
resposta de dissabte a la placa de
Sants.

A banda de la falta de permis,
cal dir que totes les festes, tant
les legals com les desobedients
s’han desenvolupat sempre sota el
control dels organitzadors i sense
cap mena d’incident. Felicitats a
tothom.

JORDI SOLER
Centre Social de Sants

Les cartes enviades a la
secci6 de La veu dels lectors
han de tenir un maxim de
1.800 caracters (un foli). Ens
reservem el dret d’adaptar-les
si superen aquesta extensio.

Felicitats
a la PTP

MOBILITAT

El 8 de juny de 1993 uns
quants professionals van fun-
dar U’Associacio per a la Pro-
moci6 del Transport Pablic. 15
anys d’un treball enorme el
qual hem compartit en molts
dels objectius i debats. El nu-
mero de Carrer que teniu a
les vostres mans compta amb
les firmes del seu primer pre-
sident, Pau Noy i de l’actual,
Ricard Riol, pero no en falten
Ole Thorson i Manel Ferris.
Son molts més el noms que
per espai no citem. En les mil
reunions, consells, comissions
i campanyes conjuntes podem
afirmar que, sent companys
de viatge, mai millor dit, ens
uneixen, també, estrets lla-
cos d’amistat i col-laboracid.
Amics de la PTP, no mesureu la
felicitacio que fem publica per
I’espai dedicat. Una abracada
de tots i totes els que fem
possible la Favb i el Carrer.
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L’any dels ‘pelotazos’...

... al Camp Nou

El calendari de Carrer d’aquest any
vaticinava: 2008, [’any del pelotazo.

Ens vam equivocar: haviem d’haver-ho
posat en plural. Laporta i Hereu es veien
amb nocturnitat i traidoria. Es creuaven
missatges, escrits i planols. | els veins
en la inopia, sense informacio. Fins

que UAjuntament va filtrar la noticia
(les exclusives son una manera d’agrair
els serveis prestats) i vam saber que

es podrien construir 1.625 habitatges,
mil d’aquests lliures, i un hotel. Per
tapar el pelotazo, es construiria algun
equipament i el Barca hauria de fer
algunes concessions.

El primer en protestar va ser el Barca,
que exigia un tracte igual que el que

va rebre U’Espanyol: és a dir, volia

més habitatges lliures. L’operaci6 ha

de pagar la reforma del Camp Nou

i les instal-lacions que substitueixin

el Miniestadi. D’altra banda, el pla
presenta un gravissim precedent, en
permetre dedicar 130.000 metres
quadrats a habitatge en sol qualificat
com a equipament. Immediatament,
pero amb més mala llet, van protestar
els veins. La Coordinadora d’Associacions
de Veins de Les Corts i la Favb van posar
el crit al cel i van dir un no rotund al
pelotazo. També el soci de govern ICV
deia que no hi estava d’acord. A veure
que diu Portabella, d’ERC, que sense
governar, governa. Les entitats queden a
U’espera de rebre més informacio, pero
tenint ben clar que per a pelotazos ja
esta el terreny de joc. No als pelotazos
especulatius. El proxim numero de
Carrer analitzara amb detall la proposta.
Mentrestant, els veins esperen ser
tractats igual que el Barca i poder tenir
reunions i informacio suficient.

Alfonso Lope

El nostre amic i
col-laborador des

del primer nimero

de Carrer (encara
que ho oblidi amb
freqiiencia) Alfonso
Lopez, ens regala un
bonic llibre-comic,
Cambio climdtico y
soste-nibilidad, editat
per Panini Comics.

Es un tractat que
analitza les causes i
conseqiieéncies d’una
realitat natural que
unes vegades ens
amenaca amb ’escassetat d’aigua i altres amb el
desgel provocat per les altes temperatures que
redueixen les glaceres. La soluci6 no és Unica ni
senzilla, pero ens obliga a implicar-nos modificant
els nostres comportaments. El llibre ens ho
explica amb un llenguatge pedagogic, assenyalant
algunes de les coses que podem i hem de portar a
terme. Us en recomanem la lectura i felicitem a
’amic Alfonso.

&

CAMBIO CLIMATICO

Y SOSTEMIBILIDAD

130.000 metres quadrats d’habitatge
en sol d’equipaments!!

... 1 al Palau

Tres edificis catalogats aniran a terra per
donar cabuda a un hotel al costat del
Palau de la MUsica. Una requalificacio
que permetra el pelotazo en favor de
’Orfeo Catala i el Palau. Assemblees
amb ’assisténcia d’un centenar de veins
i velnes i representants d’entitats van
consensuar un manifest i la intencio de
no permetre aquesta nova agressio a
Ciutat Vella. Les Associacions de Veins

i Veines del Casc Antic i en Defensa

de la Barcelona Vella han presentat
al-legacions al pla. La regidora ltziar
Gonzalez s’ha tret l’as de la maniga i,
com a especialista que és en participacio
virtual, ha
presentat

un pla de
participacio
que permetra
decidir als
veins en tot
menys en

allo referit

a U'hotel i

als ende-
rrocaments,
que son temes
intocables. La
Generalitat
ha posat
alguns
entrebancs davant ’enderrocament
d’aquestes finques catalogades.
Districte, Urbanisme i ’arquitecte de
I’hotel podrien plantejar mantenir la
facana i buidar els edificis perqué es
converteixin en un rendibilissim hotel.
Facanes de cartré pedra i decorats de
sarsuela. La senyora Itziar pot superar el
anteriors regidors en el desencontre amb
els veins. Temps al temps.

ITZIAR GONZALEZ

‘Crisi’, o com ens roben

Crisi és la capcalera
d’una publicacio
que s’anuncia
“gratuita per
sobreviure a les
turbuléncies
economiques”. Es
va editar un sol dia,
el 17 de setembre.
200.000 exemplars
que han pagat
diversos bancs en
contra de la seva
voluntat. L’editor
els ha estafat
aconseguint credits
per un import total
de mig milié d’euros
que no pensa
retornar. A la portada, la innocent
pregunta ;creus que els bancs et

roben? A U’interior s’escrivia, sense

prejudicis, del sistema financer, la

crisi alimentaria, ’energetica... Del

poder bancari i del poder judicial.

Un informe assenyala
la dolca relacio
entre els partits
politics i la banca.
Sense descobrir res
que no se sapiga, la
publicacié subratllava
que els bancs
manen molt en els
grups propietaris
dels mitjans de
comunicacio. Encara
que els treballs
publicats tenen

els seus matisos,

és positiu que
s’expliqui la realitat
dels poderosos. Per
acabar, dir que en
portada s’anunciaven diferents
convocatories cridant a realitzar
cassolades o apagades de llum que
no van ser seguides. En plena crisi,
és més facil robar als bancs que
mobilitzar als personal.



MIGUEL PAJARES
RESPONSABLE D'IMMIGRACIO
DEL CERES

a Unién Europea tiene pre-

visto alcanzar, en 2010, una

politica comin de inmigra-

cién, asi como una politica
comun de asilo. Esto fue lo que el
Consejo Europeo establecié en su
Programa de La Haya (noviembre
de 2004), aunque cabe recordar que
cinco afos antes, en diciembre de
1999, se habia propuesto el mismo
objetivo, esperando que en 2005
podria contar con tales politicas co-
munes, sin conseguirlo. Lo cierto es
que, hasta el momento, ha habido
avances en estas materias, pero es-
tamos muy lejos de la deseada poli-
tica comun.

Los intentos realizados por la Co-
misién Europea para establecer una
normativa comuin han tropezado
constantemente con las resistencias
de los Estados. Los mismos gobier-
nos que reclaman la politica comin
la torpedean después si las propues-
tas legislativas de la Comisién Eu-
ropea no se adaptan a lo que ellos
ya estan haciendo en esta materia.
;C6mo? Pues dejando en suspenso
algunas de las propuestas mds im-
portantes hechas por la Comisién
(como la de admisién de trabaja-
dores presentada en 2001); o apro-
bando otras después de cargarlas de
ambigiiedades y de amplios limites
de discrecionalidad, de forma que
acaban siendo poco tutiles para ar-
monizar las politicas de los Estados
(como la de acogida de solicitantes
de asilo, o la de reagrupacion fami-
liar); o retrasando y desnaturalizan-
do la transposicién de otras (como la
de los derechos de los residentes de
larga duracién). Aunque en algunos
aspectos se ha ido avanzando hacia
una gestion comun, la realidad es
que aun existen pocos limites para
que cada Estado siga haciendo por
su cuenta la politica de inmigracion
que crea conveniente.

En el actual periodo de presi-
dencia francesa, Sarkozy se ha pro-
puesto dar un empujén definitivo a
la politica comtn de inmigracién y
ha preparado, con el apoyo del go-
bierno espafol, un “pacto europeo
de inmigracién”. Desde las orga-
nizaciones sociales y otros muchos
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La actual politica
de inmigracién
expande los
sentimientos
y actitudes
xenofobas en
la sociedad
receptora
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ambitos, siempre se ha sido favora-
ble al avance en una politica comtn
europea sobre inmigracién, pero la
atencion central ha de ponerse en
los contenidos de tal politica. Cuan-
do Sarkozy lanza la idea de un pacto
europeo sobre inmigracién lo hace
con mensajes claros: la lucha contra
la inmigracién irregular (ilegal en
los documentos oficiales) es la prio-
ridad; y la integracién de los inmi-
grantes, mas que ser un asunto que

El plan Sarkozy esta muy alejado de lo

que deberia ser una gestion racional de
la inmigracion, porque va en contra de
la perspectiva necesaria de integracion
con la que deben recibirse los flujos de

inmigracion

A
LA

L 5
L s> |

obliga a los gobiernos a desarrollar
politicas al respecto, es algo de ca-
racter coercitivo contra los propios
inmigrantes. Mensajes de mano
dura para las politicas de inmigra-
cién, acordes con las tendencias que
se estdn imponiendo en esta Europa
ahora dominada por las fuerzas con-
servadoras.

El plan Sarkozy estd muy aleja-
do de lo que deberia ser una gestién
racional de la inmigracién, porque
va en contra de la perspectiva ne-
cesaria de integracién con la que
deben recibirse los flujos de inmi-
gracién. Una politica que presenta
la inmigracién como algo peligro-
so, danino, de lo que nos hemos de
proteger, y a los inmigrantes como
personas sospechosas de no querer
cumplir nuestras leyes, personas a
las que hemos de obligar con medi-
das especiales para que se compro-
metan a cumplirlas, es una politica

o

RS-

que inevitablemente expande los
sentimientos y actitudes xenéfobas
en la sociedad receptora, que em-
puja a los inmigrantes a retraerse
en su relacién con la sociedad, y
que, en definitiva, dificulta la inte-
graciéon. Por el contrario, lo que la
integracién requiere es un discurso
adecuado, acogedor, y que combata
los estereotipos xenéfobos en lugar
de reforzarlos.

Sarkozy tiene su propuesta lis-
ta para ser aprobada en el Consejo
Europeo de octubre. Entre tanto la
Comisiéon Europea ha sometido a
debate un documento sobre politica
comln de inmigraciéon que difiere
en algunos aspectos del pacto pro-
puesto por la presidencia francesa.
Seria, por tanto, muy conveniente
que las fuerzas sociales intervengan
activamente en el debate antes de la
aprobacién del plan Sarkozy por el
Consejo.
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El cami

PAU NOY
ENGINYER INDUSTRIAL

n els dltims vint anys Barcelo-

na ha tingut i ha planificat un

gran creixement en la xarxa de
metro. Quan estigui acabada la linia 9
de metro i les multiples prolongacions
de les linies 2, 3, 4 i 5, confirmaran Bar-
celona com la ciutat que més xarxa de
metro per habitant té de tota Europa. Es
completament desconeguda la dada que,
avui, només amb el trams de metro en
servei, Barcelona té la mateixa densitat
de metro per habitant que Madrid, que
alhora és la ciutat del mén que més hi ha
invertit. Durant molts anys, el nord de
la mobilitat de Barcelona ha estat el de
demanar l'extensi6 de la xarxa de metro
a l'administracié de la Generalitat, que
és qui paga la seva construccié. Tant ha
estat aixi, que el model d’inversions que
han mantingut els successius governs de
Catalunya ha estat el de metro per a Bar-
celona i autopistes per a la resta del pais.
L’arribada al poder del govern tripartit
d’Entesa no ha modificat en allo substan-
cial aquest criteri inversor.

El cotxe no ha parat de créixer

Si repassem la historia de la mobilitat de
Barcelona, en el periode dels darrers vint
anys, veiem que mentre 1'is del trans-
port s’ha mantingut, el del cotxe no ha
parat de créixer, un 50%, sobre tot a par-
tir que en el 1992 el seu us s’afavoreix
enormement amb l'obertura de l’anella
viaria de les Rondes, amb motiu dels Jocs
Olimpics.

Aixi doncs, esta clar que la politica

El model d’inversions dels
successius governs de
Catalunya ha estat el de
metro per a Barcelona i
autopistes a la resta del pais

d’anar obrint estacions de metro i, en
paral-lel, donar facilitats al cotxe ha de-
mostrat les seves limitacions, i ha posat
de manifest allo que molts deien: no per
posar més transport pudblic la gent dei-
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PROJECTE EL BARRI ESPAI DE CONVIVENCIA

Dibuix d’un nen de 9 anys del Poblenou

xara el cotxe. Per entendre com funciona
aixd dels “transvasaments” en matéria
de mobilitat, vaig formular fa un temps
la llei de Boyle-Bernoulli, que no és siné
una peculiar adaptaci6 de les lleis que re-
gulen els fluids, gasos i liquids. Aquesta
nova llei reconeix que el transit de cotxes
es comporta com un gas -ocupa tot l’es-
pai que se li déna- mentre que els usuaris
del transport public van per les seves ca-
nonades sense sortir-se’n d’elles -la xarxa
del transport public-, tal i com ho fan els
fluids liquids. Aleshores, és quan hem de
recordar que les llei de la fisica ens diuen
que per passar de gas a liquid, és a dir,
per transvasar viatgers del vehicle privat
al transport public, cal abans un canvi de
fase que no es produeix espontaniament.
Per aixo, les tiniques politiques publiques
possibles de mobilitat que ens portaran
a l'éxit sén les que tinguin en compte
aquest canvi de fase que, quan parlem
de mobilitat, és allo que es coneix com de

“pal i pastanaga” o “push and pull” en la
versié anglesa.

El Govern de la Generalitat ha en-
tes aixo, forca més que el de la ciutat de
Barcelona. Per aix0 ha aprovat dos plans
de gran calat que tindran una important
repercussio en el panorama de la mobili-

Perque I'as del transport
public creixi a tot arreu és
necessari que es canviin
de soca-rel les politiques
inversores en mobilitat

tat dels propers anys. S6n el pla anticon-
taminaci6, les 73 mesures, de les quals
la premsa només en va destacar una, la
limitaci6 de velocitat a 80 km/h, i el Pla
Director de Mobilitat de la regi6 metro-

Presentem un dossier que vol fer-

se preguntes sobre la mobilitat, una
activitat que implica tota la ciutadania
i representa una clau essencial en el
desenvolupament de la ciutat i la seva
qualitat de vida. Quin model estem
impulsant?

de la mobilitat de 1a ciutat

politana de Barcelona, amb 91 mesures,
de les quals la premsa ha tornat a desta-
car-ne només una, la del descompte del
peatge als cotxes amb més d’'un ocupant.
Aquests dos plans vénen a assentar les
bases de la mobilitat metropolitana dels
propers anys, amb la condicié, esclar,
que es modifiqui la politica d’inversié
d’aquest pais en infraestructures. Per-
que I'ds del transport public creixi a
tot arreu, perque la gent vagi deixant
el cotxe i perque, de retruc, s’aixequi la
pressi6 automobilistica sobre Barcelona,
és necessari que la Generalitat, amb el
suport entusiasta del consistori barcelo-
ni, canvii de soca-rel la seva politica in-
versora en mobilitat.

La urgencia de rodalies

S’ha d’acabar amb la dicotomia d’inver-
sions en metro per a Barcelona i autopis-
tes per a la resta del pais. Quan s’acabi
la linia 9, de moment la més llarga d’Eu-
ropa i probablement també la més cara,
els recursos publics s’han d’adrecar, no
a continuar construint autopistes, siné
a millorar el servei sobre tres tipus de
transport. E1 més urgent és la posada
al dia la xarxa de rodalies de Renfe,
Pespina dorsal de la mobilitat metropo-
litana i I'inica que garanteix, alhora,
velocitat, capacitat i connectivitat amb
els nodes de la xarxa de transport. Fer
entrar ’AVE per Sants ha posat de re-
lleu com de precaria es trobava la xarxa
de rodalies. En segon lloc, dotar tota la
regié i les altres capitals de provincia,
d’'una xarxa d’autobusos amb la densi-
tat que té la de 'TEMT amb freqiiéncies
de 20 minuts. I en tercer lloc, perd no el
darrer, construir almenys tres xarxes de
tramvia, la del Valles, la del Camp de
Tarragona i la de Girona Costa-Brava.
A més, naturalment, cal portar a terme
les previsions del Pla Tren 2014, elabo-
rat per la PTP, i probablement el millor
pla ferroviari que mai s’hagi arribat a
formular a Catalunya.

Aquesta politica inversora, tan allu-
nyada a vegades de Barcelona, perdo amb
una repercussioé tan propera en la mobi-
litat dels barcelonins, més I'aplicacié dels
dos esmentats plans de la Generalitat,
sera la manera més directa i efica¢c de mi-
llorar la mobilitat de la capital catalana
en una clau de debo sostenible.
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OLE THORSON
ENGINYER DE CAMINS
| EXPERT EN MOBILITAT

urante siglos la ciudad ha evolu-
cionado primero construyendo vi-
vienda, después creando puestos
de trabajo y finalmente infraestructuras
del transporte. Manifestaciones como:
“La ciudad no se ha hecho para el auto-
movil” o “Falta espacio para la movilidad
a motor” han escenificado roces entre el
sector econémico (que ha desarrollado el
automovil) y nuestro entorno habitable.
En unas décadas recientes se ha pues-
to de relieve que este modelo no resulta
viable para las zonas urbanas (ni gran-
des ni medianas). No hay espacio para
tanta individualidad. Hay que asumir un
sentir colectivo y social de la ciudad.
La movilidad mayoritaria en el me-
dio urbano -el caminar- ha sido la gran
ignorada por técnicos y politicos y por la

La movilidad mayoritaria en
el medio urbano -el caminar-
ha sido la gran ignorada

por técnicos y politicos y
también por la economia. Se
optimiza el bienestar de los
conductores y es un error

economia. No se ha valorado el bienestar
de los peatones al planificar y gestionar
el espacio vial. Se ha deshumanizado el
lugar de encuentro, la calle, la plaza, el
parque.

Los técnicos trabajan optimizando el
bienestar de los conductores (mas cacha-
rros por metro cuadrado de espacio pu-
blico), y es un error notable. Se ha per-
mitido que este espacio se utilice para
dejar enseres privados, que ocupan mas
espacio que el dedicado a los propios ciu-
dadanos a pie. En defenitiva, los proyec-
tos del espacio pudblico y del uso de suelo
se hacen para el conductor y no seguin las
necesidades del ciudadano.

Algunas recetas para mejorar

Es necesario cambiar la forma de planifi-
car y elaborar proyectos relacionados con
el espacio publico:

v Se deben incluir en los proyectos
las necesidades de los ciudadanos que se
mueven a pie, cosa que implica el acceso
al transporte publico.

v Hay que definir claramente las pa-
radas bus/tranvia/bocas de metro, c6mo
llegar a ellas y qué oferta de transporte
hay en estos lugares.
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La ciudad debe moverse

al ritmo del ciudadano

Algunas razones
para el optimismo

v/ La ley catalana de movilidad y el
decreto de movilidad generada estan
cambiando el futuro. Hay esperanza;
pero conviene exigir que se aplique
todas las posibilidades para mejorar las
condiciones actuales para la mayoria a

pie y en transporte publico.

v Los planes de movilidad (Plan Director
del Area y de Movilidad Urbana de
Barcelona) contienen prevision de
reduccion de kilometros en vehiculo

privado. Hay que introducir estas

previsiones en todos nuevos proyectos y
en la gestion diaria de la movilidad. Sin
esta actuacion las externalidades nos

comeran.

v/ El decreto de la calidad del aire, en
combinacion con otras disposiciones de
la Generalitat, pone el acento sobre la
imposibilidad de aumentar las emisiones

en Barcelona y su entorno.

PROJECTE EL BARRI ESPAI DE CONVIVENCIA
Dibuix d’una nena de 10 anys del
Poblenou

v El espacio de la ciudad debe planifi-
carse para su uso a pie y en las diferentes
lineas y direcciones de movimiento.

v Primero deben fijarse los polos de
generacién y atracciéon de la movilidad.
Después se trazaran las lineas de movi-
miento para llegar a pie a estos lugares y
a los puntos del transporte publico.

Los planos de presentacién de cual-
quier proyecto vial y de espacio publico
deben incluir las necesidades de los pea-
tones, los ciclistas y pasajeros y la refe-
rencia a sus movimientos (actualmente
se empieza con la definicion de exigencia
de los conductores, sin valorar los efectos
negativos del uso de los coches).

Una vez aclarado este uso (50 % pea-
ton y 20 % transporte), se podran definir
otras necesidades técnicas de las infra-
estructuras. Los espacios para peatones
y pasajeros del bus no se pueden anadir
al final. El peatén y el pasajero (cuando

anda) tiene derecho a un entorno agrada-
ble: sélo se conseguira si la ciudad quiere
tener un aire limpio y con menos ruido.

v El volumen de tréfico de una calle se
debe ajustar a lo que aceptan peatones y
vecinos. Hay que trabajar con el volumen
ambiental del trafico, no con la capacidad
fisica de una calle.

v Los ciudadanos tienen derecho a po-
der conversar sin gritar; en la calle y en
la casa.

La importancia de la seguridad vial

En una situacion de crisis energética y
econémica, resulta significativo que ni
los politicos ni los empresarios prediquen
primero el ahorro y luego un cambio en
la movilidad que reduzca la factura ener-
gética.

Por mucho que se trabaje y se hable
de seguridad vial, el trafico urbano sigue
agrediéndonos. No se observa un cambio
serio en la direccién de atender las nece-
sidades del ciudadano. Su integridad fisi-
ca debe considerarse mas importante que
el espacio y la velocidad que desean los
conductores para moverse. Necesitamos
seguridad vial para los menos protegidos.
En la sociedad moderna, los caballeros
con coraza no pueden ganar el torneo.

v Es necesario un severo control de
velocidades de vehiculos privados en la
mayoria de las calles (zonas 30 Km/h)
para ahorrar al menos 5.000 heridos en
la movilidad de Barcelona.

v/ El peatén debe tener prioridad para
cruzar las calles rapidas (50 Km./h). To-
dos los pasos de peatones deben estar
regulados con semaforos y en la linea de
andar del peaton.

Es importante contar con un aparca-
miento para el coche fuera del espacio pu-
blico (no existe el derecho a aparcar en la
calle). Conviene planificar nuevos apar-
camientos a cierta distancia del domicilio
(200 a 400 metros). En destinos urbanos
no se deben ofertar muchas plazas.

A este respecto se han dado los prime-
ros pasos en Catalunya y en Barcelona
con la Ley de Movilidad y el Decreto de
Movilidad Generada.

Normalmente, se antepone la necesi-
dad del conductor para llegar a las gran-
des infraestructuras del transporte. El
aeropuerto tiene un servicio de transpor-
te publico nefasto y exceso de parking.
La nueva estacién de tren (Sagrera) esta
pensada como un gran aparcamiento (en
el centro de la ciudad), al cual se accede
mediante una nueva autopista urbana.
No tenemos carriles bus en las entradas
de las ciudades (basta con un poco de pin-
tura) y los carriles en proyecto no dispon-
dran de paradas en los municipios veci-
nos. Hay zonas industriales sin acceso a
pie, bicicleta o transporte publico.

Algunes xifres
sobre mobilitat

REDACCIO

Vehicles

A la nostra

ciutat, amb una
superficie de 101

O O km2 i una poblacié
de 1.603.178

habitants, el
numero de vehicles és de 991.151.
D’aquests, 617.022 s6n automobils,
184.888 motocicletes, 93.378
ciclomotors, 42.234 furgonetes,
31.257 camions i “altres”, 21.967.
En els accessos a la ciutat hi ha
una intensitat diaria d’1.218.934
vehicles, que circulen a una
velocitat mitjana de 20,8 km/h.

Desplacaments

Dels 4.721.406 desplacaments que
realitzen els residents a Barcelona,
el 50,2% es fan en transport no
motoritzat. E1 32,5% corresponen
als desplacaments en transport
publici el 17,3% al vehicle privat.

Ivdn Ortiz

Dels recorreguts motoritzats, la
major part sén en cotxe (57,4%)

i en moto (38,5%). La superficie
dedicada als vianants a la nostra
ciutat és de 12,2 km per metre
quadrat i 11km/m2 esta dedicada
al cotxe. L’assignatura pendent:
democratitzar 'as del sol.

Vianants
L ]

L’any 2007 es

van realitzar
2.486.703 etapes
de desplacaments
f‘ ‘1 a peu, el 46% del
total. Ciutat Vella
és el districte més transitat, un
21,67%. La resta es troben per sota
del 10%, excepte Sant Marti, que
representa el 10,49%. La nostra
ciutat afavoreix la mobilitat a
peu pel seu clima (17,3 graus de
mitjana) i pels escassos dies de
pluja (74 a 'any).

Accidents de transit

L’any 2007 va haver-hi 12.824 ferits
i 43 morts en accidents de transit.
D’aquests, 555 van ser a les rondes.
Una campanya de sensibilitzaci6
recordava recentment que un de
cada tres accidents ocorre en un pas
de vianants.

Semafors

1.646 encreuaments de la ciutat
estan semaforitzats. D’aquests,
332 estan adaptats per a invidents.
El nombre total de semafors és

de 35.597. El temps en verd per
als vianants és menor que per al
transit rodat. A la nostra ciutat

hi ha instal-lades 139 cameres de
vigilancia.



ALBERT RECIO
ECONOMISTA

encariment del petroli i els seus

derivats ha tornat a generar el

debat sobre una possible crisi
energeética. No és un problema nou. La
crisi dels setanta ja va obrir un debat que
no s’ha tancat mai. Si bé els xocs petroli-
ers de 1973 1 1979 van estar en gran part
provocats per qiiestions socio-politiques
(la consolidacié de 'OPEP enfront del po-
der tradicional dels grans paisos consu-
midors, la revolucié iraniana, la crisi del
dolar...), van servir per crear consciéncia
dels dilemes energeétics als quals esta
abocada la humanitat. Va significar I'ini-
ci d’'un debat social sobre el consum ener-
gétic i la primera pressa de consciéncia
sobre les fragils bases del nostre sistema
economic. A meitat dels anys vuitanta,
els preus van tornar a baixar i la qiies-
ti6 energética, com tants d’altres temes
importants, va tornar a quedar oblidada
i vam entrar en una nova fase d’expansi6
de la motoritzaci6 i de consum energétic
creixent.

Ara ens tornem a trobar en un mo-
ment de fort creixement dels preus del
petroli i de retorn a una certa consciencia
de crisi energetica. I, sens dubte, en una
situacié molt pitjor que la de fa 30 anys.
Doncs bé: per una banda, el consum ha
seguit creixent i per l'altra, s’han reduit
les reserves disponibles. I encara més: en
tot aquest interval de temps s’ha refor-
cat un model productiu i de consum que
ens ha tornat molt dependents del mal-
baratament energetic. El transport n’és
un dels millors exemples. La qiiesti6 que
ens planteja alldo que podriem dir la crisi
energeética, a la qual després hi torna-
rem, és la necessitat de canviar estruc-
tures i habits que avui semblen naturals
pero que s6n insostenibles a més o menys
llarg termini.

Creixement recolzat pels poders

El transport no és I'inica activitat d’ele-
vat consum energétic, pero és, sens dub-
te, la que experimenta un major creixe-
ment. Les estadistiques espanyoles aixi
ho indiquen: entre els anys 2000 i 2006 el
consum energetic (mesurat en tones equi-
valents en petroli) a tot I’Estat va créixer
el 9,7%. El consum de combustibles per
al transport ho va fer un 16,9%, quasibé
el doble. Si tenim en compte que hi ha
sistemes de transport que funcionen amb
electricitat (metro, tren, tramvia) adver-
tim facilment que en els darrers anys
hem experimentat un fort creixement
de les formes de transport que utilitzen
combustibles liquids, especialment cot-
xes i motos, camions i avions.

Aquest creixement és el resultat d’'un
sistema de mobilitat personal centrat en
I'as del cotxe privat, de 'expansié dels vi-
atges en avié i de la preponderancia del
cami6 en el transport de mercaderies. Si
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bé a tots els paisos rics 'automobil és el
rei, en el cas del transport de mercade-
ries el nostre pais presenta un nivell de
dependéncia més gran a causa del subde-
senvolupament de la xarxa ferroviaria.

Tant en el cas del cotxe privat com en
el del transport per mercaderies, el seu
creixement esta recolzat per politiques
publiques i per processos que s’autoali-
menten.

Les politiques publiques sén especial-
ment importants en camps com la inver-
si6 en infraestructures i transport public,

Tenim un model de consum
energetic addictiu i enfrontat
a la realitat de I'exhauriment
del petroli, el recurs natural
que 'ha alimentat

les politiques de preus del combustible
i les politiques territorials. Resulta evi-
dent que el gruix de la inversié publica
s’ha orientat cap a la construccié de car-
reteres i autovies, mentre que la inversi6
en ferrocarril, tramvia i metro ha estat
relegada durant molts anys.

Menys evident resulta per a moltes
persones la politica de preus. Els preus
dels combustibles constitueixen a tot el
mon una opcié politica justificada per la
importancia que té el transport en molts
ambits socials: des del cos de les inver-
sions en vials fins als impactes sobre el
medi (contaminacid, efecte hivernacle...)
o lestructura urbana, passant per I'im-
pacte sobre la balanca de pagaments que,

d’alguna forma, condiciona lactivitat
economica. No és casualitat que els pai-
sos que han optat per preus baixos, com
els Estats Units, es caracteritzin per un
elevadissim nivell de consum i malbara-
tament energetic. En el cas d’Espanya,
sense arribar als extrems nord-ameri-
cans, s’ha optat per una politica de menor
pressio fiscal sobre el preu dels combus-
tibles: de tots els paisos de la Unié Euro-
pea els preus espanyols només superen
els de Eslovenia, Bulgaria i Romania. La
gasolina al nostre pais és un 25% més ba-
rata que a Holanda, que és el pais que
més en grava el consum. Prova que els
preus compten és el fet que els darrers
anys s’ha produit un desplacament cap
als vehicles diesel, amb un combustible
més barat pero també més contaminant.
El mateix podem observar en el cas dels
avions: els vols barats han fet proliferar
els viatges llargs de cap de setmana.
L'ordenaci6 territorial influeix també
en les necessitats de transport. Viure en
un espai compacte com Barcelona facilita
la caminada o 1ds del transport public.
La urbanitzacié dispersa afavoreix per
contra 'expansié del vehicle privat. Les
enquestes sobre habits de transport a
Catalunya s6n eloqiients: els barcelo-
nins que no surten de la ciutat sén els
que menys utilitzen el cotxe. L’expansi6
de les grans superficies comercials esta
també associada a I'is del vehicle privat.
Un cop estructurat, el nostre model
tendeix a reforcar-se. Quan més facil
és viatjar en cotxe, més possible és que
elegim viure a distancia del lloc on tre-
ballem. I quan ho fem, més necessitat
tindrem d’utilitzar el transport privat.
L’expansié del model de la casa unifami-

liar en urbanitzacions genera una enor-
me dependéncia del vehicle privat per
fer qualsevol cosa. I també genera més
demandes socials que prioritzen les infra-
estructures viaries i els aparcaments. De
la mateixa forma que ’addiccié als com-
bustibles barats genera pressions socials
quan aquests augmenten de preu (i sovint
forcen els governants a mantenir preus
modestos). Els baixissims preus dels com-
bustibles han alimentat també les deslo-
calitzacions productives i la producci6 a
llarga distancia, augmentant amb aixo
les necessitats de consum energetic.

Un model addictiu

Tenim un model de consum energetic ad-
dictiu. Un model que esta enfrontat a la
més que segura realitat de 'exhauriment
del recurs natural que ha permes la seva
expansio: el petroli. Un model que té, a
més, grans impactes socials negatius en
forma de contaminaci6, escalfament del
clima, destruccié del territori nacional,
accidents etc.

Avui es comenca a plantejar la neces-
sitat d'un canvi de model energetic, en-
cara que timidament, ja que hi ha forts
interessos economics en joc (no és casua-
litat que entre les 10 empreses més grans
del mén, vuit siguin dels sectors del pe-
troli o automobil). També hi ha molta
addicci6 social de persones que d’alguna
manera depenen del vehicle privat. I I’al-
ternativa al combustible barat sembla
més un desig utopic dels promotors del
model actual que una possibilitat real.
No hi ha cap font primaria a la natura
semblant al petroli. L’hidrogen requereix
la utilitzacié d’un altre combustible per
ser produit. Els biocombustibles tampoc
no sén una alternativa realista si es té en
compte que ha calgut dedicar un terg¢ de
la produccié nord-americana de blat de
moro per cobrir el 0,5% de la demanda
mundial de combustible. L’alternativa de
deixar de menjar per alimentar el cotxe
no sembla gaire intel-ligent.

Cal prendre consciéncia que als dar-
rers 100 anys hem esmercat una herén-
cia que mai tornarem a tenir. I, a més,
hem generat enormes impactes ambi-
entals que potser ens acabaran passant
una factura costosa. L’inica alternativa
seriosa és replantejar el nostre model de
mobilitat, adaptant-lo a un baix consum
energetic. Un procés avui dificil de fer,
donada la nostra petrodepéncia, pero que
sera més costés quan més triguem a fer-
lo. Una adaptacié que requereix actuar
en camps diversos, com sé6n els de la pro-
mocié del transport public, la reordena-
ci6 territorial, els preus dels transports,
els habits de comportament...

La fi del petroli barat és potser la fi de
la civilitzaci6 del cotxe. Pero, pot ser tam-
bé, el comencament d'un nou model civi-
litzatori, més respectués ambientalment,
menys individualista i més conscient dels
seus propis limits.

Places d’estacionament

De les 190.331

places existents

als carrers, 12.730

s6n de carrega

i descarrega.

10.322 s6n zona
blava i 33.400, zona verda per a
aparcament de residents. Les places
per a motocicletes sén 38.040.

Autobusos

La xarxa

d’autobusos esta

formada per

109 linies que

recorren 921 km.

1.086 autobusos
realitzen aquest servei, amb una
velocitat comercial mitjana de
12 km/h. Actualment funcionen
48 autobusos de barri. Respecte
de la minimitzaci6 de gasos
contaminants, 'aportacié

és minima. TMB va posar

en circulacié 'any 2003 tres
autobusos d’hidrogen. Les dades
sobre 1"ds d’aquest transport

public, publicades el passat 17 de
setembre, son pessimistes. L’any
2007 la xarxa va tenir 107,4 milions
de viatgers i aquest any n’ha perdut
10 milions. El servei s’ha reduit
drasticament. El bus nocturn en les
seves 17linies utilitza 127 vehicles

i ha comptat amb un nimero de
validacions de 5.318.000.

Metro

L’any 2007 el Metro de Barcelona
tenia 6 linies que sumaven 87 km
i comptaven amb 123 estacions.
Ferrocarrils de la Generalitat de
Catalunya suma dues linies amb

7 km i 13 estacions. Entre totes
dues companyies sumen 193 trens.
L’any 2007 el Metro va fer 366.4
milions de viatges i Ferrocarrils

29,3 milions. Els tltims mesos ha
guanyat passatgers. La targeta que
més es fa servir és la T-10, seguida
de la T-50/30. Les validacions al
metro van ser de 366,4 milions
Pany 2007 i als Ferrocarrils de 29,3
milions.

Tramvia

La longitud del
recorregut d’aquest
sistema recuperat

per la nostra ciutat
és de 28,5 km. Hi

i

compta amb 5 linies i 55 parades.
El nimero de validacions I'any 2007
va ser de 20,9 milions.

RENFE-Rodalies

A les seves 6 linies, amb una
longitud de trajecte de 529,6 km
i 121 estacions, ha validat 117,1
milions de viatges. Una quantitat
molt baixa si tenim en compte les

zones que cobreix. Els perjudicis
ocasionats per les obres de 'AVE i
Iincompliment dels compromisos
donen aquesta xifra ridicula.

Funiculars i Teleféric
Dels dos funiculars existents, el del
Tibidabo va tenir 650.617 viatgers
i el de Vallvidrera, 739.524. Els
viatgers del Teleferic de Montjuic
sumen 794.131.

Bicicletes
El parc de bicicletes
a la nostra ciutat
Pany 2006 era
de 210.0001 el

nombre dusuaris
diaris, 40.000.
L’any 2007, la longitud del

carril bici era de 129,8 km. i les
etapes de desplacament van ser
de 86.406, cosa que suposa un
important creixement. Les places

d’aparcament per a bicis en la
vorera era de 14.696.

El servei de Bicing va tenir
101.575 abonats ’any 2007 que
van realitzar 3.781.585 viatges fent
servir 3.000 bicicletes aparcades en
194 estacions.

Taxis

A la nostra ciutat el nombre de
taxis és de 10.365, compten amb
191 parades i han fet 107 milions
de viatges.

(*) Les xifres corresponen a
lestadistica municipal publicada
lany 2007



ALFONS LOPEZ
MEMBRE DE DEPANA

a relaci6 entre com ens movem i

Pestat ambiental de la ciutat és

prou significativa com per a que
les mesures ambientals siguin les que
haurien de prevaler a I'hora de disse-
nyar-ne la mobilitat. Es a dir, dissenyar
una mobilitat sostenible. Basicament, el
pes relatiu que la mobilitat en vehicle pri-
vat (sobretot el cotxe) té sobre els altres
modes de transport (bus, metro, a peu o
en bicicleta) determina diversos vectors
de qualitat ambiental en una ciutat com
Barcelona. Pero també hi intervenen as-
pectes com la seguretat i els accidents.

Els principis que defineixen la mobi-
litat sostenible sén: crear un entorn de
qualitat de vida i saludable, tot reduint
les emissions contaminants i els sorolls;
distribuir l'espai equitativament entre
els diferents modes de transport i fomen-
tant els transports col'lectius i no conta-
minants; recuperar el carrer com a espai
de convivencia; dedicar especial atencié
cap a aquells col'lectius amb dificultats
de mobilitat o que simplement, no tenen
carnet de conduir (nens, gent gran) i in-
ternalitzar els costos derivats de la mobi-
litat en el balang global.

L’'impacte ambiental de la mobilitat
(contaminaci6, soroll, ocupacié d’espai...)
és més que considerable i afecta ciutats
de tot el mén. Pero tot i que la mobilitat
és una activitat basica, en bona part es
podrien regular i limitar les seves conse-

L’aire de I'Area
Metropolitana és tan pessim
que si no millora en dos anys
s'infringira la normativa
europea de qualitat

La timida mesura dels 80
km/h ha aixecat polseguera
no tant entre els conductors
com entre els lobbies
agitadors amagats darrere
associacions o companyies
asseguradores

qiiéncies. L'impacte que més directament
percebem com a ciutadans és 'ocupaci6
d’espai, el soroll provocat pels cotxes als
carrers i el temps perdut en les retenci-
ons. Pero les emissions de gasos contami-
nants dels vehicles provoquen I'impacte
més greu, de manera silenciosa, sobre la
salut de les persones.

La polémica mesura dels 80 km/h
ha aixecat aquesta primavera una veri-
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Prenem-nos seriosament la contaminacio

table polseguera visceral, no tant entre
els conductors (que cada dia pateixen les
retencions), com entre els lobbies agita-
dors que s’'amaguen darrere associacions
o companyies d’assegurances (RACC, Fe-
deracié Europea d’Automobilistes, etc...),
que no han esmercat recursos a atacar la
primera mesura que ha intentat pacifi-
car el transit al voltant de Barcelona. Cal
recordar que simplement es tractava de
reduir en determinades zones la velocitat
a 80 km/h (en moltes de les quals mai es
circulava a aquesta velocitat).

I cal recordar també que al llarg del
debat poc s’ha parlat de I'origen veritable
de la mesura: I'aire de ’Area Metropo-
litana de Barcelona té una qualitat tan
péssima que si en un termini de dos anys
no millora estara infringint la normati-
va europea de qualitat de I’aire respecte
a dos contaminants realment toxics: els
oxids de nitrogen (NOx) i les particules
menors de 10 micres (PM10). A Barcelo-
na, les mesures s6n especialment greus
a Gracia i 'Eixample, pero la situacié
també és greu a molts municipis del Baix
Llobregat. Tinguem en compte també
que la normativa de la UE és encara més
permissiva que la de ’Organitzacié Mun-
dial de la Salut (OMS).

Es cert que no tota la contaminacié
prové dels cotxes: industries com les
plantes cimenteres o les centrals térmi-

ques, i el creixent transit al port i I'aero-
port també aporten emissions a l'aire de
la ciutat. Perd segons les dades del De-
partament de Medi Ambient, entre un 40
i el 50% s6n responsabilitat directa del
transport terrestre.

Les conseqiiéncies d’aquesta conta-
minacié van més enlla del que molt so-
vint creiem. Un estudi recent del Centre
de Recerca en Epidemiologia Ambiental
(CREAL) parla de milers de casos anuals
de malalties respiratories, hospitalitzaci-

Reduir la contaminacié
als nivells recomanats per
I’'OMS reduiria els 54.000
atacs d’asma i 3.500 morts
prematures anuals

ons i morts que es podrien evitar redu-
int aquesta contaminacié. Per exemple,
reduir la contaminacié als nivells reco-
manats per 'OMS reduiria 54.000 atacs
d’asma i 3.500 morts prematures anual-
ment a la zona metropolitana (!). ;Com és
possible que encara es trobin entrebancs
per impulsar mesures de reduccié de la
contaminaci6?

Naturalment, el tema no es resol amb

IGNASI R. RENOM
Les emissions de gasos contaminants dels vehicles provoquen 'impacte més greu sobre la salut de les persones

els 80 km/h. Potser fins i tot és una me-
sura prescindible, si se’n prenen d’altres
alternatives (més drastiques). Pero la re-
acci6 del lobby de I'automobil en aquest
cas ens prepara per alld que passara el
dia que siguin necessaries.

Altres mesures, complementaries, se-
rien la millora de la xarxa de bus i metro,
la reduccié de carrils en alguns carrers,
I’ara anunciada connexié del tramvia, o
els carrils VAO (Vehicles d’Alta Ocupa-
ci6: bus i cotxes amb més d’'un ocupant)
que es comencgaran a assajar.

Molt lluny dels grans proposits

Si parlem, pero, de limpacte sobre el
canvi climatic ens quedem encara molt
curts. Millorem el transport public i pa-
cifiquem el transit, pero la quantitat de
vehicles en circulacié a la ciutat és molt
dificil de reduir. Es interessant la mesu-
ra presa per Londres on s’aplica un peat-
ge urba (London congestion charge) d’'uns
10 euros diaris per accedir al centre de
la ciutat en cotxe. Cal tenir en compte,
naturalment, que Barcelona no és Lon-
dres, pero independentment de les me-
sures per facilitar la fluidesa del transit
(sempre desitjable) només mesures serio-
ses de restricci6 o dissuasié del transit en
vehicle privat podrien tenir un impacte
serifs sobre les emissions de canvi clima-
tic de la ciutat.

Transports,
mobilitat
i lluites veinals

ANDRES NAYA

Anar de casa a la feina, visitar
un amic, acudir a la consulta del
metge, anar a la botiga o assistir
a una sessi6 de cinema ens obliga,
sense excuses, a desplacar-nos. Sén
milers de recorreguts obligatoris
que realitzem dia a dia. Portar-los
a terme d’'una manera facil, rapida
i sense costos socials i economics
desmesurats repercuteix en la
qualitat de vida de les persones que
ens movem.
Tot aix0 passa en una ciutat que té
dividit 1'as del sol. L’espai compleix
diferents funcions, cosa que ens
obliga a traslladar-nos d'un lloc a
un altre. En no poques ocasions
suposa llargs recorreguts i una
important dedicacié dels nostre
temps disponible.

Satisfer les nostres necessitats
i tenir alternatives per realitzar

els recorreguts obligatoris és
fonamental. Aquesta és la raé
que nombroses i importants
lluites hagin plantejat la millora
del transport public, 'oposicié

a augments injustos de tarifes

o exigir la convivencia entre les
diferents maneres de moure’s,
garantint la salut i seguretat del
veinat.

Traslladar-nos caminant ha
estat i és la manera més comuna de
moure’ns. Per aixo no és casual que
les primeres lluites es realitzessin
per denunciar uns tramvies
perillosos que atropellaven els
vianants.

No totes les lluites han tingut
com a objectiu la millora de la
mobilitat. El desenvolupament
de les ciutats i del transport ha
suposat que algunes instal-lacions
estiguessin mal ubicades. Davant
els seus tancaments o trasllats, el

veinat ha reivindicat que els espais
de les velles cotxeres donessin lloc a
serveis i equipaments necessaris.
Reivindicacions sentides,
importants, que s’han defensat amb
forca i radicalitat: talls d’autopistes
i linies de metro, segrestos
d’autobusos, manifestacions... Es
buscava la sensibilitat i participaci6
en les lluites dels afectats explicant
els objectius amb fulletons, cartells
i pancartes. Com a curiositat, es
va arribar a convocar una jornada
sense pagar el transport public
davant les pujades desmesurades.
En algunes ocasions, poques, es
va instrumentalitzar la importancia
del transport en el dia a dia
ciutada i es va arribar a segrestar
autobusos per demanar habitatge
digne per als barraquistes. La raé
d’aquestes accions va ser la forta
repercussio que tenia aquest fet als
mitjans de comunicacio.

Hem recopilat nombroses lluites
ocorregudes al segle passat amb
lajuda de les fonts dels treballs
de J.M. Huertas Claveria i Marc
Andreu, els diferents materials
veinals i 'arxiu de la col-leccié de la
mateixa revista Carrer.

Recopilar, no perdre la memoria,
coneéixer la historia recent, el paper
dels homes i dones que es mouen
en el dia a dia, és fonamental per
continuar construint una ciutat
cada cop més humana.



MANEL FERRI
RESPONSABLE DE MOBILITAT
CCOO DE CATALUNYA

anunci fet per ’Ajuntament de

Barcelona de donar llum verda al

pas del tramvia en superficie per
la Diagonal és una molt bona noticia que
cal aplaudir. Ara és T’hora de redactar
el projecte, adjudicar 'obra i iniciar-ne
la construcci6. Es I'’hora, senyor Hereu,
de fer una Diagonal per a tothom, ja en
aquest mandat.

El tram central de la Diagonal és una
proposta de futur per a una mobilitat
urbana més sostenible, humana i solida-
ria. La situacié dels escassos quatre qui-
lometres que separen la placa Francesc
Macia de la de les Glories demostren de
forma evident la incapacitat de I’ajunta-
ment barceloni durant els darrers quinze
anys per reformar el sistema de mobili-
tat. Aix0 perque quan es van fer les Ron-
des de Barcelona el 1992 i la Diagonal
va perdre el seu caracter de travessera,
Padministraci6 va perdre 'oportunitat de
transformar-la en una via urbana. Anys
després, el transit ha engolit la Diagonal
de nou, amb un parc mobil que no para
de créixer dins d’'una ciutat finita.

L’eix de la Diagonal és I'exemple més
paradigmatic de les conseqiiéncies que
comporta mantenir la supremacia au-
tomobilistica. La creixent congestid, els
problemes ambientals, energéetics, socials
i sanitaris generats pels vehicles privats,
no només sén simptomes d’un fracas en
planificacié urbana, siné que perjudiquen
el desenvolupament d’'una mobilitat més
sostenible, que l'ajuntament diu voler
impulsar. L’ecomobilitat, o conjunt de
mitjans que asseguren el dret al despla-
cament sense sacrificar-ne d’altres com
la salut, el descans o les possibilitats de
les generacions futures, sén precisament
els que gaudeixen de menys espai i prio-
ritat al tram central de la Diagonal. La
conseqiiéncia directa d’aquest desgavell
sén unes voreres molt estretes que difi-
culten el comerg i els itineraris a peu, un
bulevard central constantment interrom-
put per motos aparcades o cruilles amb
vehicles aturats, un carril-bici sobre la
vorera perillés per als ciclistes i conflictiu
per als vianants, un sistema d’autobusos
car i lent que circula per un carril bus in-
eficient i un transit desorbitat.

El mitja més segur i estalviador

Davant d’aquesta situaci6, les autoritats
municipals han rebutjat sistematicament
la instal-laci6 d'un tramvia per resoldre
la congesti6 del carril bus i incrementar
aixi la capacitat del transport public a la
Diagonal. En definitiva, una solucié que
hagués afavorit un traspas de viatges del

1910

1951

v Una dona és atropellada per un
tramvia al carrer Aribau. La gent,
indignada, el bolca.

v Aldarulls als carrers i boicot als
tramvies per la pujada del preu
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La unio dels tranvies en superficie,
una Diagonal per a tothom
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Ara per ara, els usuaris del tramvia estan condemnats gairebé sempre al doble transbordament

vehicle privat al transport public, i hagu-
és permes aixi guanyar espai per a unes
voreres més amples i un millor carril bici.
A més d’'una capacitat superior, el tram-
via és el mitja més segur i que consumeix
menys energia per viatger transportat.
L’actual esquema de transport ptublic con-
vida l'usuari a escollir entre un autobus
collapsat o el primer tramvia interruptus
d’Europa. Tant els usuaris del Trambaix
com els del Trambesos estan condemnats
al doble transbordament gairebé sempre.
Malgrat tants inconvenients, els argu-

El tramvia és el mitja més
segur i que consumeix
menys energia per viatger
transportat

ments de la negativa municipal sempre
han estat els mateixos: no restar espai ni
velocitat sobre el transit global. Aquesta
posicié no s’adiu amb el pronunciament
de I’alcalde favorable a donar la prioritat
al vianant, al ciclista i al transport pua-
blic, ni amb els postulats de sostenibilitat
i de respecte al protocol de Kioto, ni amb
els postulats de salut publica, -emissions
d’oxids de nitrogen i PM10-, ni amb els
habits de la mateixa societat barcelonina,
que només fa servir el cotxe en el 19%
dels seus desplacaments.

L’evolucié del nombre d’usuaris i usu-

aries del tramvia evolucionen favora-
blement -20.000.000 de viatgers a 'any
2007- i per tant, guanya en mobilitat sos-
tenible i segura.

;Que suposaria per a la ciutat de
Barcelona la unié en superficie dels dos
tramvies? Una millora traduida en un
increment de 1'ds del transport public,
una millora de la qualitat ambiental de
laire en aquest espai de la ciutat, una
millora del repartiment modal de l'espai
public entre cotxes, bicicletes, vianants i
autobusos. En definitiva, una Diagonal
més democratica i per a tothom. Avui la
Diagonal té un mal servei d’autobis en
el seu tram central i és una constant con-
gesti6 de vehicles uns darrera dels altres
(fins a sis 0 més autobusos, amb una velo-
citat comercial de 8 quilometres hora). Es
a dir, un mal servei de transport public, a
més d’ineficient i car. Cal tirar endavant
ja una profunda reconversié urbanistica i
de mobilitat del tram central de la Diago-
nal en els seus 4 quilometres de longitud,
que prioritzi els desplacaments a peu,
el transport public i en bicicleta, amb
menys fums contaminants, amb menys
contaminacié acustica, traient espai al
cotxe privat. El pas del tramvia pel tram
central de la Diagonal és la proposta més
efectiva i eficient des del punt de vista de
mobilitat, al mallar la xarxa ferroviaria
amb la creacié de nous intercanviadors,
amb quatre linies de metro i amb totes
les linies de metro del Valles i les linies
urbanes de FGC. En definitiva, fer-la

1974

ocasions.

1976

v Els veins de Roquetes segresten
un autobus reclamant transport
public. L’acci6 es repetira en dues

v Campanya ciutadana per la

més accessible, més amable i més demo-
cratica. Perque aix0 sigui possible, cal la
uni6 dels dos tramvies pel tram central
de la Diagonal i en superficie.

El Departament de Politica Territori-
al i Obres Publiques de la Generalitat ja
s’ha pronunciat a favor del pas del tram-
via en superficie per la Diagonal, en ha-
ver entés que la linia recta és la distan-
cia més curta entre dos punts: placa de
Francesc Macia i placa de les Glories.

Barcelona ha d’afrontar el repte de
reformar la Diagonal, un eix obsolet.
Es T'hora de posar en practica les solu-
cions sostenibles. Es ’hora de facilitar
la vida als municipis veins, que depenen
parcialment del Trambaix i Trambesos
per als seus desplacaments i que ho han
reclamat mitjancant diverses mocions
aprovades en Plenari. Es 'hora d’ampli-
ar les voreres per als vianants i per al
comerg, castigats avui pel vehicle privat.
EsT’hora d’atorgar a la bicicleta un carril
digne de la seva contribuci6 sostenible a
la ciutat. Es I'hora de proporcionar als
treballadors i treballadores un mitja de
transport public eficient, comode, segur
i d’accés facil. Es ’hora de regalar-li un
pulmoé verd al cor de Barcelona, traves-
sat per una espasa de fum i soroll.

En el moment de tancar aquest ar-
ticle, ens informen de la possible cons-
truccié d’un tinel de 250 metres per so-
terrar el tramvia. Els interrogats s’ens
multipliquen: quedem a l'expectativa.
La unié6 ha de ser per la superficie.

v Tercer segrest d'un autobtus al
barri de Prosperitat reclamant
habitatges per als barraquistes de
Santa Engracia.

v Trinitat Vella lluita pel metro.

1978

v Les veines i veins de Torre Bar6

Veins de Torre Baré
demostrant que els autobusos
podien arribar a la muntanya.
Arxiu Manuel Vital

1879

v Un nen mor atropellat per
un tramvia al Clot. Protestes
reclamant seguretat.

1901

v Veins de la Barceloneta cremen
un tramvia per la mort d’un nen.

dels bitllets. Hi participen milers de
persones.

1957

v Segona vaga d’usuaris del
tramvia per 'augment del preu dels
bitllets. Dura una setmana.

1968

v Veins i veines de Trinitat Nova
reivindiquen un pont per a vianants
que els uneixi amb el barri vei de
Trinitat Vella.

Manifestacio de cicilistes als
anys 60. AHCB-AF

1973

v Veins de la Barceloneta
comencen les protestes perque el
tren no travessi els carrers del
barri. El projecte es retirara dos
anys més tard.

v Cases esquerdades al Carmel pel
Tunel de la Rovira.

gratuitat del Tercer Cinturé per
regular el transit pesant als carrers
Valencia i Aragé.

v Nombroses pancartes als balcons
de Gracia dient “No a la via O”

1977

v Manifestacio de bicicletes

al passeig de Gracia contra la
contaminaci6 a la ciutat. Hi
assisteixen milers de persones.

v Al barri del Port de la Zona
Franca els veins aturen el tren que
transporta potasses en protesta per
la seva perillositat.

segresten un autobus i el pugen
al barri per reivindicar transport
public.

1980

v Protestes contra 'augment de
tarifes del metro, que van pujar
molt per sobre de I'ITPC. Aquestes
campanyes es van repetir durant
els primers anys dels ajuntaments
democratics.

1982

v Després de 10 anys de lluites, la
linia 4 del metro arriba a Roquetes
i La Pau.



JOAN ESTEVADEORDAL
BARCELONA CAMINA

a creaci6 de 'automobil i la rapi-

da proliferacié d’aquest en la so-

cietat moderna de finals del segle
XIX va representar una auténtica revolu-
ci6 pel que fa al canvi de costums de les
persones a ’hora de desplacar-se.

Progressivament, el vianant propia-
ment dit s’Tha anat desplacant dels car-
rers, especialment d’aquells més centrics
o concorreguts de les arees urbanes. L’au-
tomobil ha esdevingut un dels principals
mitjans de transport del segle XX i pro-
bablement ho sera també del segle XXI.

La congesti6 urbana fa perillar tant les
activitats comercials com les culturals, ja
que provoca un descens del transit de vi-
anants, pero més rellevant en relacié a
aquest tema és que la qualitat de vida de
les persones esta disminuint en les arees
urbanes.

Dir també que en els darrers anys,
sobretot en 1dltim quart de segle, s’ha
produit un canvi moral de la societat en
general que ha arribat fins a ’esfera po-
litica: els politics han fet seva la creixent
demanda dels ciutadans no només de res-
pectar el medi ambient, sin6 de respectar
la qualitat de vida com a ciutadans dins
d’'una area urbana. Per tant, es fa palés
que existeixen unes tendeéncies politiques
en les quals es considera el desplacament
a peu com a un mitja de transport soste-
nible, no només respectués amb el medi
ambient, siné propici per augmentar la
qualitat de vida de les persones en tant
que vianants de l'area urbana on vis-
quin.

Cal ser conscients que ’'inica manera
de dur a terme allo que la societat dema-
na és a través de les politiques d’aquelles
autoritat publiques competents. Partint
d’aquesta premissa, I’Ajuntament de
Barcelona, conjuntament amb I’Associa-
ci6 Barcelona Camina, han decidit avan-
car cap a una Barcelona sostenible i on
tots els diferents mitjans de transport
cohabitin en I’espai public.

De les decisions d’avui en depén el fu-
tur proper, i sabem quin futur volem...

Nombrosos desplacaments en el mitja
urba s’efectuen més rapidament a peu,
en bicicleta o per mitja dels transports
publics que en cotxe. En la mobilitat quo-
tidiana la major part dels viatges per la
ciutat de Barcelona es realitzen a peu, i si
augmentem els nostres desplacaments a
peu, contribuim a millorar la qualitat de
laire, fortifiquem essencialment la quali-
tat de vida a la ciutat, tot disminuint els
danys generats pel transit rodat.

Afavorir la marxa a peu pels nostres
carrers, és també garantir l’atractiu,
Tanimacié, la seguretat i la convivencia
de la ciutat vigilant la salut dels seus ha-
bitants.

Una reapropiacié de 'ambit de domini
public per als vianants permet aixi que

1983
v L’AVV del Guinards reivindica Andreu.
Ienderrocament del viaducte de 1986

la placa Alfons X. Finalment es va
enderrocar un dels bracos.

1984

v El barri de Sant Antoni comenca
una lluita perque les antigues
cotxeres de Borrell es converteixin
en equipaments i no en una
comissaria. Avui en dia, un centre
civic i unes instal-lacions esportives
ocupen aquest lloc.

v Les Cotxeres de Sants es
transformen en un centre civic per
al barri.

1985

v El tren que transporta potasses

tren.

recuperar la rambla de Sant
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Afavorir la marxa a peu és garantir la convivencia de la ciutat

els nostres carrers i places passin a jugar
el seu paper real de ser llocs de trobada,
relacié i de vida social.

El vianant no és un “mitja de trans-
port” que es pugui canalitzar de forma
normativa sobre vies o carrils especifics.
La seva caracteristica és la llibertat per-
poder escollir recorreguts. Fer un pla de
mesures en favor dels desplacaments a
peu no és fer un pla de circuits de via-

Una reapropiaci6 de 'ambit
public per als vianants
permet que els carrers i
places juguin el seu paper
real de ser llocs de trobada

nants, ja que tota la ciutat de Barcelona
és potencialment susceptible d’ésser ac-
cessible als vianants, a excepcié de l'ac-
cés als centres comercials periferics, con-
cebuts i organitzats per ser accessibles
en cotxe.

La seguretat dels vianants ha anat 1li-
gada en els darrers temps a la segregaci6

1987

d’aquests respecte de la resta d’usuaris
de la via i, sobretot, dels vehicles de mo-
tor. La segregacié total, pero, no és pos-
sible, ja que sempre hi ha punts de con-
tacte fisic: creuar els carrers, accedir al
transport public (bus i taxi), el problema
continu d’aparcament de les motos a la
vorera, o darrerament, la circulacié de
les bicicletes per la vorera.

Per tant, s’ha de buscar la seguretat
en el fet de promoure una convivéncia pa-
cifica entre els diferents models, definint-
ne clarament la jerarquia i la prioritat en
cada zona urbana, des de la cohabitacié
total (amb restriccions a les velocitats
dels vehicles) fins a la segregaci6 total
(soterrament de vies rapides).

Avantatges d’anar a peu

v Estalvi: és gratuit.

v Temps: per a trajectes curts, pot ser la
manera més rapida de desplacar-se.

v/ Salut: caminar és molt saludable:
disminueix el risc de cancer i d’infart, i
allarga l'esperanca de vida.

v Ecologic: no produeix cap mena de resi-
du ni pol-lucié.

v Esport: anar caminant als llocs és una
manera de fer esport sense invertir-hi ni

1990

p al futur

v S’inaugura el parc del Clot en
P’espai que ocupava l'estacié del

NO!

AL TUNEL D’HORTA

PROU AGRESSIONS A COLLSEROLA

deixa de passar per la Zona Franca.
v La linia 3 de metro arriba a la
Vall d’'Hebron i a Montbau.

v Comenca la campanya per

Cartell per a 'enésima
manifestacio contra el tinel
d’Horta, setembre 2008

v Diferents entitats ciutadanes
reivindiquen un transport public
accessible per a les persones amb
discapacitat.

v Manifestacions a Torre Llobeta
perque les cotxeres d’autobusos de
Borbé es dediquin a equipaments i
zona verda.

v El veinat del Poblenou s’oposa al
cinturé litoral.

1988

v Una llarga campanya d’accions

i manifestacions a Nou Barris
conclou amb una Audiéncia Publica
per la cobertura del II cinturé.

1989

v Comenca la lluita per demanar
que el metro arribi a Torre Baré i
Ciutat Meridiana. Durant els anys
segiients, els actes de protesta s6n
nombrosos i variats.

v La Favb analitza en
unes jornades la relacié
cotxe-ciutat.

1991

v Campanya ciutadana
contra les molesties
pels sorolls dels
camions al Poblenou.

1992

v Entren en circulaci6
20 autobusos
accessibles a les cadires
de rodes.

El veinat de Trinitat
Nova construeix una
simbolica estacié de
metro.

ARXIU

temps ni diners.
v Relaxa: no provoca cap tensi6 ni neces-
sita d’estar concentrat. Pateixen poques
congestions.
v Diversié: per coneixer la ciutat, inte-
raccionar amb la gent, viure el barri, etc.
Els vianants també haurien de com-
plir unes normes basiques que fan que la
via publica sigui un lloc més segur per a
ells:
v Circular per les voreres i travessar
les calcades pels passos amb semafor o
senyalitzats. Abans de creuar, cal com-
provar que no hi ha perill. Circular o
aturar-se a la cal¢cada creant un perill
o pertorbant la fluidesa del transit, pot
comportar una multa.
v Quan no hi hagi vorera, cal caminar
per la banda contraria del transit, de ma-
nera que els vehicles vinguin de cara.
v Vigilar els nens, i mai cridar-los des de
P’altra vorera, per evitar que creuin sense
mirar. Ajudar la gent amb problemes de
mobilitat a creuar els carrers.
v Respectar la via, evitant embrutar-la, i
fer malbé el mobiliari urba.
v Vigilar els animals domestics quan
se’ls tregui al carrer, portant-los lligats,
nets i evitant que embrutin el carrer.

1993

v Escreala
Plataforma
Ciutadana contra el
Tuanel d’Horta.
Sindicats, AAVV

i d’altres entitats
convoquen una
jornada per no pagar
el transport public
com a protesta per
laugment abusiu del
preu dels bitllets.
150.000 persones
s’uneixen a la
proposta.

v Els veins i veines
de Canyelles
construeixen la seva
estaci6 de metro
simbolica.

Jornades de la
Favb sobre cotxe
i ciutat al 1990



ALBERT VILLALONGA
TECNIC DE MOBILITAT
CCOO DE CATALUNYA

algrat alguns timids avencos,

les Rodalies de Renfe continuen

sent l'assignatura pendent en
mobilitat. La feble xarxa de Rodalies és
Peterna oblidada pel que fa a recursos
invertits. En els darrers temps pocs mit-
jans de transport public han fet parlar
tant i han estat tant en el blanc de les
critiques per part de tothom: tanmateix,
encara estem on estavem. Les demandes
per dignificar el servei de Rodalies enca-
ra s6n lamentablement de rabiosa actua-
litat perque avui, gairebé tot encara esta
per fer. Els nostres governants s’han
omplert la boca de promeses de millora,
perd la tossuda realitat els delata. Les
Rodalies els hi son indiferents i la priori-
tat continua sent el Tren de Gran Veloci-
tat i 'aeroport, per no parlar de la xarxa
viaria. Valgui un exemple; aviat s’inau-
gurara la tan preuada terminal sud de
Paeroport i la connexié amb el tren de
Rodalies trigara a arribar. En canvi, els
accessos viaris no dubtem que estaran a
punt des d’un principi.

Un malalt cronic

Els simptomes del malalt cronic que sén
les Rodalies, continuen sent els mateixos,
i fins i tot s’han agreujat amb el pas del
temps. Els compromisos adquirits per la
companyia per resoldre els greus proble-
mes de servei que afecten els usuaris de
Renfe no s’han complert, i ’agonia de la
xarxa de rodalies continua. Les avaries i
els retards se succeeixen. La informacié
als usuaris encara és insuficient. La sa-
turacié en les hores punta no ha dismi-
nuit. Per tot aixo, continuem reclamant
sense demora un veritable pla de xoc per
a les Rodalies de Barcelona que signifi-
qui posar aquest oferta ferroviaria al lloc
que li pertoca, tenint en compte que es

Les demandes per dignificar
el servei de Rodalies encara
son lamentablement de
rabiosa actualitat: gairebé
tot esta encara per fer

tracta de la xarxa de transport public
més potent de la regié metropolitana i,
per tant, ha de facilitar la cohesié social
i territorial.

L’objectiu, sens dubte, ha de ser que
el servei millori, tant en qualitat com en
quantitat. Per aix0 exigim més trens,
més accessibilitat, més seguretat i con-
fort, més comunicacié i atenci6 a I'usuari,
més puntualitat i menys interrupcions.

Dissortadament, el lema que va en-
capcalar la campanya que varem dur a
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Rodalies, ’'assignatura pendent

DANI CODINA

Fa tot just un any, el servei de Rodalies entre Barcelona i el Baix LLobregat va quedar aturat per errors i
accidents en les obres del TGV. Els milers d’'usuaris afectats van haver de desplacar-se amb un servei alternatiu
d’autobusos durant mesos. Va ser la gota que va fer vessar el got respecte el mal funcionament de Rodalies.

El damnificat
del TGV

Que el TGV ha arribat arrasant no

ho dubta ningl. Adequar ’entrada

a Barcelona per U’estaci6 de Sants

ha suposat un calvari per als milers

de passatgers que el fan servir
obligatoriament per anar a la feina. Els
responsables del TGV no van preveure els
efectes secundaris, inclosos esvorancs,
que suposarien les obres per a Rodalies.
Aixi com a Madrid les rodalies ferroviaries
han rebut inversions per funcionar
practicament com un metro, a Barcelona
res de res. A curt termini les noticies no
son pas bones. Esta previst que el canvi
en les catenaries del tunels del passeig de
Gracia i la plaga Catalunya i les obres de
la futura estacio de la Sagrera comportin
talls durant les proximes setmanes en el
malmes i insuficient servei de Rodalies.
El gran oblidat. Al luxos llibre editat amb
motiu del dese aniversari del Pacte per
la Mobilitat Sostenible, res no es diu de
Rodalies. | és que res no s’ha fet i poc o
res s’ha reclamat.

terme des de finals de 2006 fins a prin-
cipis del 2007 per posar de manifest les
nostres queixes i propostes per dignificar
la malmesa xarxa de Rodalies continua
vigent. Per aixo, i tal i com ja exigiem
aleshores, els trens de Rodalies, el metro
de tothom, han de ser una prioritat po-
litica i economica. I aixo perque des de
CCOO de Catalunya continuem pensant
que Renfe encara no ha saldat el deute
social que ha contret amb milers de tre-
balladors i treballadores que utilitzen
quotidianament la xarxa de rodalies per
accedir al seu lloc de treball.

Des de CCOO pensem que el pla de
xoc per a les Rodalies de Barcelona ha de
posar l'accent en els serveis ferroviaris i
no pas en les grans obres d’infraestruc-
tura. Per aixo s’ha de programar l'incre-
ment de les freqiiéncies en hores punta
en totes les linies i, al mateix temps, s’ha
de contemplar 'ampliaci6 de la cobertu-
ra horaria, sobretot, a les primeres hores
del mati.

Aix0 sense deixar de banda les inver-
sions ferroviaries en el manteniment de
les infraestructures ja existents i, per
descomptat, sense oblidar-se de dignifi-
car moltes de les estacions que actual-
ment tenen grans deéficits d’accessibili-

tat, un estat lamentable de deixadesa i
manca de serveis basics. I, evidentment,
s’ha d‘adquirir nou material mobil per
incrementar la capacitat i comoditat dels
trens.

Apostar per la participacio

Tampoc no s’ha de menystenir el paper
dels agents socials en aquest afer, tant
per concertar el Pla de Rodalies ferrovia-
ries com per intervenir en la mesa de ne-
gociaci6 del traspas de Renfe, entre Estat
i Generalitat. A més, s’ha de convertir el
comite d’usuaris en un veritable espai de
participacié, d’informaci6 i concertacio,
tal com demanda la gravetat de la situa-
ci6, per responsabilitzar-se del seguiment
de la implantacié del pla.

Tot aixo sense renunciar a desdoblar
els trams pendents, a perllongar la xar-
xa i a construir noves estacions per aixi
ampliar la cobertura territorial del tren
de proximitat.

Tot plegat perque, finalment, les Ro-
dalies s’acabin configurant com la base
estructural del sistema integrat de trans-
port public de la regi6 metropolitana de
Barcelona i acabar teixint una alternati-
va solida a 1"ds massiu i insostenible del
vehicle privat.

1994

v Veins de la Teixonera intenten
segrestar un autobus per
reivindicar millores per al barri.

1995

v La Favb organitza un acte en el
Col-legi de Periodistes reivindicant
Pampliacio de les linies 314 de
metro.

v Veins de Sant Genis dels
Agudells segresten un autobus per
demanar que el transport public
arribi al barri.

v La Plataforma Barcelona
Estalvia Energia convoca un acte
al Mercat de Sant Antoni per
reclamar l'obertura de la linia 2 de
metro.

v Trinitat Nova i Sant Marti es
manifesten per demanar I'arribada
del metro.

1996

v Concentraci6 a la placa Sant
Jaume demanant I’arribada del
metro als barris. Les AAVV de Nou
Barris, Bon Pastor i Zona Franca
construeixen una estacio.

v Es realitzen nombroses
dentincies a Sants pels sorolls de la
ronda del Mig.

v S’inaugura una nova estacio al
mercat del Carmel.

v La Favb reivindica ’ampliaci6
de T’horari nocturn del transport
public.

1997

v Arriba el metro a la Verneda i
Sant Marti després de 20 anys de
reivindicacio.

v La linia 2 del metro i els nous
autobusos s’adapten a les persones
de mobilitat reduida.

v La Generalitat es compromet
només que la linia 3 del metro

arribi fins a Canyelles.

1998

v Enric Granados es converteix en =

carrer per a vianants.

v La Bordeta planteja el cobriment

de la ronda del Mig a l'alcada de la
placa Cerda.

v La Generalitat ofereix a Torre
Baré funicular en comptes de
metro.

v Roquetes denuncia
Iincompliment electoral en

no haver-se col-locat escales
mecaniques al carrer Alcdntara.

v Sant Marti reivindica el
cobriment del Gran Via.

v Poblenou exigeix la supressié del
pas elevat de la Gran Via a l'alcada
de la rambla del Poblenou.

1999

v El 29 d’abril se celebra el Dia
sense cotxes.

| Portada

del 2000
| O° v Es torna a celebrar el Dia sense
Carrer
numero cotxes.
61 v Es coneix la noticia que el
1 tramvia sera “interruptus”: no
¢ sobre el N .
b . travessara tota la Diagonal.
. “tramvia . N
k. v Els veins tallen el transit pel
+ interrup- . -
b 9 cobriment de la Gran Via.
= tus”. Any s .
v | 2000 v El 19 de novembre s’organitza

v E1 19 de marg, 800 veins i veines
es manifesten reivindicant que el
metro arribi a Bon Pastor.

v S’anuncia que 'AVE arribara
Pany 2004.

v La Generalitat accepta la
construccié d'un metro lleuger fins
a Ciutat Meridiana i Torre Baré.

una cercavila festiva a la Rambla
contra el Tunel d’Horta.

2001

v La Sagrera, Sant Andreu i
Sants arriben a un acord pel
semicobriment de la Gran Via.

v L’Ajuntament suprimeix el Dia
sense cotxes.

v Les associacions de la zona de
la placa de les Glories rebutgen el
tortell viari.



NURIA PEREZ

partir de Pany 1979 amb lar-

ribada de la democracia tant

Padministracié de la Generalitat
com els ajuntaments van assumir noves
competéncies en mateéria de transport
terrestre. Els ajuntaments democratics
van passar a ser les administracions
amb la competéncia de prestar el servei
de transport public urba de viatgers.
Concretament a la ciutat de Barcelona,
les societats privades municipals Trans-
portes de Barcelona, SA. i Ferrocarril
Metropolitano de Barcelona, SA. van
agrupar-se en Transports Municipals de
Barcelona amb la voluntat de coordinar
la xarxa de transport subterrania i la de
superficie malgrat les problematiques
que a priori podria suposar aixo.

Abans de poder fer una analisi evolu-
tiva de les tarifes del transport public,
cal aclarir que TMB disposava de tres
xarxes diferents segons el mitja de trans-
port emprat, 'ambit servit i la tarificacié
utilitzada. Aixi, el metro, ’autobis urba
iinterurba eren les tres xarxes de TMB i
les dues primeres tenien una tarifa tinica
(plana) independentment del recorregut
que es realitzés. A diferencia del que pas-
sa en l'actualitat la resta de operadors de
transport tenien els seus propis bitllets
i preus calculats segons la longitud del
recorregut aplicats a les linies interurba-
nes d’autobis, FGC, Renfe, etc.

El sanejament de TMB

Fet aquest aclariment cal dir que aques-
ta nova administracié, tot i trobar-se
amb una peérdua constant d’'usuaris en
favor de 1’ds del cotxe, un servei de poca
qualitat i un deficit molt acusat, va saber
al llarg de la década dels anys 80 estabi-
litzar el deficit que s’havia acumulat des
de finals dels de la década dels 60. Una
de les principals raons del “sanejament”
de TMB (a més d’importants reajusta-
ments en la plantilla) va ser causada per
lincrement de les tarifes ja que durant
aquest periode la principal font de recap-
tacioé provenia de les tarifes i no tant per
la subvenci6 del deéficit per part de les ad-
ministracions. Aquest increment queda
palés a la Taula que s’adjunta en la qual
s’observa com en els primers anys 80
Paugment interanual de la tarifa del bit-
llet senzill de metro i bus es trobava per
sobre de l'increment de preus, malgrat
que en aquest periode la crisi economica
va provocar un augment significatiu de
la inflacié. Aquests ajustos van fer que el
preu del servei s’acostés més als costos
reals que suposava prestar un servei que
progressivament oferia major qualitat.
Tot i aquest increment significatiu de
la tarifa, val a dir que a partir del any
1981-82 TMB va incloure entre les seves
prioritats la de promoure i ampliar I'as
del transport public, de manera que va
iniciar-se una politica tarifaria més ade-
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quada a diferents segments de la pobla-
ci6 com ara les persones jubilades, els
joves o persones amb la renda per sota
del salari minim. Per altra banda, per
tal d’afavorir una certa intermodalitat
i fidelitat dels usuaris més habituals es
va introduir una tarifa tnica combinada
(per a la utilitzacié de determinades li-
nies d’autobis i la xarxa de metro) i tar-
getes multiviatge de bus o de metro de
manera que en ambddés casos el preu era
inferior a la suma dels preus per separat.
La targeta T-1 per exemple, permetia re-
alitzar 9 viatges amb bus, metro, tramvia
blau i també FGC, mentre que la T-4, per
a persones jubilades i majors de 65, re-
duia en més d'un 25% I'import del bitllet
senzill d’autobis. També va apareixer
Pabonament mensual per a estudiants i
menors de 16 anys, valid per a bus i me-
tro. Afavorir la politica tarifaria de caire
més social i 'increment de I'as de targe-
tes combinades o multiviatge, va suposar
que el preu de la tarifa mitjana fos forca
més baix que el preu del bitllet senzill.
Alhora es fidelitzava el viatger creant-se
aixi un primer vincle entre els usuaris
més freqiients i el transport public.
Malgrat que I'any 1985 van iniciar-se
les negociacions per a signar el primer
Contracte-Programa 1985-1988 (entre
les empreses operadores i administra-
cions) capag de cobrir el deficit acumu-
lat, no va ser fins a 'any 1987 que amb

El titol més utilitzat és la
T-10 seguit de la T-50/30
amb un 74,9% i un 16,5%
respectivament de les vendes
de I'any 2007

la creaci6 de I’Entitat Metropolitana
del Transport (EMT) es van arribar als
primers acords per solucionar la proble-
matica del financament del transport de
Parea metropolitana barcelonina. 'EMT
va a passar a ser 'entitat local que havia
de gestionar els serveis de transport pu-
blic urba de la conurbacié de Barcelona
(18 municipis) i 'any 1990 es va signar
el Contracte-Programa (conjuntament
amb I'Estat, ’Ajuntament de Barcelona)
el qual va permetre la definicié d'un marc
més estable de finangament. L’objectiu
de les negociacions era el de procurar
que el cost d’explotacié pogués ser supe-
rior als ingressos percebuts pels usuaris
i fer que les tarifes s’adeqiiessin a una
politica social considerant aixi el trans-
port public un servei public on les admi-
nistracions han de cobrir-ne el déficit. Els
ajuntaments integrants de TEMT també
van establir el Recarrec Metropolita del
Transport (0,105% sobre I'Tmpost de Béns
Immobles) amb l'objectiu de contribuir a
financar el transport public de viatgers.
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A la Taula §’hi constata com el nou marc
va permetre que l'increment interanual
de les tarifes fos menor respecte de prin-
cipis dels anys 80.

A partir d’aquest moment es va pro-
duir un canvi en el sistema tarifari uni-
ficant les tarifes dels serveis urba i in-
termunicipal, de manera que el preu del
bitllet de 'autobts urba i el bitllet dels
desplagaments entre municipis de I'area
metropolitana era el mateix. Tanmateix

a principis dels anys 90 s’observa un in-
crement interanual del bitllet senzill a
causa d’increments també significatius
del IPC. Durant aquest periode es va ha-
ver de realitzar un esfor¢ inversor impor-
tant en transport public i es va patir una
davallada important del passatge causa-
da per una important recessié economi-
ca. Malgrat tot, s'observa com a partir de
Tany 1994 I'augment de preu del bitllet
senzill s’estabilitza de manera rellevant
alhora que també s’estabilitza l'incre-
ment de preus.

Més endavant amb la creacié de 'Au-
toritat del Transport Metropolita (ATM)
de 'ambit de la Regié Metropolitana de
Barcelona, 'any 1997 hi va haver un can-
vi significatiu tant en mateéria de regu-
lacié de les tarifes com de I'establiment
d’un nou marc de financament. Com a
consorci interadministratiu on es van
adherir les administracions titulars de
serveis publics de transport de I'ambit
de la RMB per planificar i ordenar les in-
fraestructures i els serveis de transport
public, ’TATM també va assumir la funcié
d’ordenar les tarifes del transport ptblic
en les 6 comarques de la RMB. L’ATM
doncs, va elaborar i aprovar un marc de
tarifes comud dins d’una politica de finan-
cament que definia el grau de cobertura
dels costos per ingressos de tarifes i 'any
2001 es va posar en funcionament l'actu-
al Sistema Tarifari Integrat (STI).

Integracio6 de les xarxes

El STI ha suposat un canvi molt signi-
ficatiu en la politica tarifaria del trans-
port public a Barcelona. A més de fer que
qualsevol desplacament formi part del
sistema i que per tant, els titols de trans-
port siguin valids per a tots els modes
i operadors, permet utilitzar diferents
mitjans de transport efectuant un udnic
pagament per desplacament. Evident-
ment el STI a més d’afavorir la reduccié
de la despesa de 'usuari, també va po-
tenciar la intermodalitat, la integracié
de les xarxes suposant al mateix temps
un augment sense precedents en I'is del
transport pudblic a la RMB.

Per altra banda, també és rellevant el
fet que ’ATM calcula I'increment anual
de les tarifes a partir de la Tarifa Mit-
jana Ponderada (TMP), és a dir el preu
mitja d'un desplacament a la RMB. Anu-
alment l'increment de la TMP ha de ser
autoritzat per la Comissié de Preus de
Catalunya i en funcié d’aixd el Consell
d’Administraci6 de 'ATM publica els
preus dels diferents titols de transport.
En aquest sentit, tot i que actualment el
preu del bitllet senzill sigui d’1,30 euros,
en realitat el preu mitja d'un desplaca-
ment a la RMB és de 0,625 euros, ja que
el titol més utilizat és la T-10 seguit de
la targeta T-50/30 (amb un 74,9% i un
16,5% respectivament de les vendes 'any
2007), valor que en els darrers anys s’ha
situat per sota de I'TPC.

2002

v La Bordeta reivindica l’estaci6 de
Magoria coma equipament.

Es repeteixen les accions de
protesta contra el Tunel d’Horta.
v Montbau reivindica el cobriment
de la ronda de Dalt.

v Cobriment parcial de la ronda
del Mig des de Travessera de

les Corts al carrer Constitucio.

Les reivindicacions veinals han
aconseguit el cobriment de cinc
amplis trams, el primer al 1993.

v L’Ajuntament rebutja el
cobriment de les vies a Sants.

2003

v Recollida de signatures contra el
pas del tramvia pel centre del parc
de lestaci6 del Nord.

v Inauguraci6 polemica d'un
tramvia que no travessara la
Diagonal.
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Després de dues decades, la
lluita pel metro als barris
continua. Arxiu

v El 14 de desembre s'inaugura
el metro lleuger de Torre Baré.
L’aprovacié del projecte portava
data del 16 d’abril.

2004

v Diferents entitats reclamen la

reforma de la placa Lessepsila
pacificaci6 de la Ronda del Mig.

2005

v Les obres de la linia 5 produeixen
un enorme esvoranc en el Carmel.
864 veins afectats i manifestacions
per exigir seguretat a 'obra publica.
S’inaugura el carsaring, un sistema
alternatiu de fer servir el cotxe.
Acord entre veins i Ajuntament per
fer equipament a Cotxeres Borbé.

2006

v Acord per enderrocar ’anell de
la placa de les Glories. El projecte
no recull totes les reivindicacions
veinals.

2007

v Protestes veinals pel pas de
PAVE pel centre de la ciutat.
Draltres entitats posen l'accent en el
control de la seguretat de les obres.

2008

v L’alcalde anuncia que la Diagonal
es convertira en un eix civic i que
finalment el tramvia unira les
linies travessant aquesta via.

v Acte reivindicatiu contra el Tinel
d’Horta.

Les lluites pels semafors van ser
molt nombroses. La seguretat dels
vianants ha estat una preocupacio
constant als barris. Només algunes
dades: 1971 a la placa Cerda; 1972
al Raval; 1976 a Horta; 1984 a
I'Esquerra de ’'Eixample; 1988 a
Trinitat Nova; 1990 al Guinardé.
Destaca especialment la lluita dels
semafors al barri de Prosperitat,
que 'any 1976 va tenir incomunicat
el barri durant 24 dies en protesta
per la mort d’'un jove.

Les obres del metro i els tinels
van provocar diverses lluites contra

les esquerdes als habitatges al
1974 a Pii Molist i la Pau al 1993.
A destacar I'enorme esvoranc que
van produir les obres del metro al
Carmel 'any 2005.

Xarxa d’autobusos. Oposar-se al
tancament de linies poc rendibles
economicament i exigir la creacié
de nous serveis davant les noves
necessitats ha estat una altra
reivindicacié important als barris.
Es impossible fer-ne una relaci6.
En els ultims anys s’han reivindicat
els microbusos de barri per a
recorreguts curts o carrers amb
dificultats de mobilitat.

Bicicletes. Des de la primera
manifestaci6 en favor dels drets
dels ciclistes s’han vingut celebrant
practicament cada any actes per
normalitzar I'is de la bicicleta.
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area de Barcelona es troba im-

mersa en la construccié6 d’'una

gran linia de metro de 47,8 km
i 52 estacions que unira els municipis de
Santa Coloma, Badalona, 'Hospitalet i
el Prat de Llobregat amb I'ambit de la
Ronda del Mig de Barcelona i ’estacié de
Sagrera. La magnitud economica i ter-
ritorial del projecte ha convertit la linia
9 en la infraestructura estrella del Pla
Director d’Infraestructures 2001-2010
(PDI) de I’Autoritat del Transport Me-
tropolita (ATM) i en l'obra publica més
ambiciosa i cara de la historia de Catalu-
nya. Si tot va bé, comencarem a viatjar a
les nostres linies 9 i 10 a partir de 'any
que ve i veurem el tracat completament
finalitzat el 2014.

Els origens

Els primers ramals de la linia 9, a Sin-
guerlin, Gorg i Zona Franca ja apareixien
als plans de metros de 1963, 1966 i 1974,
pero els escassos recursos de ’época de-
terminarien un gran incompliment de les
previsions. A la recuperada Generalitat, a
I’época de Pujol, s’elabora el pla de metros
de 1984, que va desprogramar 'embrié de
Pactual linia 9. Fou I'etapa menys prolifi-
ca del metropolita, caracteritzada per la
manca d’inversions i la pérdua d’'usuaris
al transport public. L’administraci6 es va
centrar sobretot en la mobilitat individu-
al i privada. Caldria esperar a la creacié
de ’ATM, consorciada per administraci-
ons locals i autondomica, per impulsar de-
finitivament el projecte i incloure’l al PDI
2001-2010. E1 19 de juny de 2002 I’alesho-
res conseller en cap, Artur Mas, ja posava
la primera pedra de la linia 9.

Els costos: una hipoteca de 30 anys

Probablement, la linia 9 sigui més cone-
guda pels seus costos que pel seu tracat.
Si de partida ja es convertia en la inver-
si6 publica de la Generalitat més cara de
la historia, avui el seu cost s’ha triplicat

La linia 9 s’ha presentat
més com un totem
infraestructural que com
una operacié de mobilitat

Encara s'haura d'avaluar

la idoneitat de tenir
estacions tan profundes que
requeriran costosos sistemes
de ventilacio, il-luminaci6

1 elevacié mecanica

de manera escandalosa: 7.000 milions
d’euros, segons el conseller de PTOP, Jo-
aquim Nadal. Aixo suposa que 'obra s’ha
encarit gairebé el triple respecte dels
2.500 milions d’euros pressupostats en
I’época de I'ex-conseller Felip Puig. Amb
dos quilometres de la linia 9 es podrien
financar 15 quilometres de tramvia (amb
una captacié de passatge similar al me-
tro) i 45 d’autobis en plataforma reser-
vada (tan necessaris a entrades i vials de
connexié a I’area metropolitana).

Encara no sé6n prou conegudes les con-
sequiéncies d’aquests sobrecostos sobre la
propera revisié del PDI o sobre d’altres
infraestructures ferroviaries pendents a
la resta del pais, especialment a la regi6
metropolitana de Barcelona, a Tarragona
i a Girona. La Generalitat ja ha recone-
gut publicament que no pot fer-se carrec
de 'obra en solitari i ha cridat el sector
privat per financar amb interessos part
de l'obra sota un régim de concessié de
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Llums i ombres de la linia 9 del Metro
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L’L9, Pobra publica més ambiciosa i cara de la historia de Catalunya

les estacions per a 30 anys. Sota aquest
novedds sistema, les empreses privades
pagarien a 'administracié la part de les
estacions ja construida, les acabarien,
les explotarien, i aleshores cobrarien un
canon a 'administraci6 en “comodes” ter-
minis durant el periode de la concessié i
amb els corresponents interessos.

Tenir metro no ho és tot

El metro de cintura, o de la Ronda del
Mig, ha estat per a Barcelona el projecte
de transport ptblic més enyorat des dels
anys vuitanta, i sembla comprensible: el
seu tram central conclou els grans buits
del mapa de metros de la ciutat. Perd
Barcelona tenia poc metro? Pocs ciuta-
dans coneixen que tenim una xarxa de
metro per habitant similar a la de la ca-
pital espanyola, i que som la ciutat amb
més metro en construccié d’Europa.

Arribats a aquest punt, necessitavem
recargolar tant la linia 9 com per con-
vertir-la en la més llarga d’Europa? No
hagués estat preferible redistribuir part
de la seva inversi6 d’'una altra forma
per arreglar els problemes de mobilitat
més greus? Quina sera 'afectacié real de
la linia 9 sobre la mobilitat? En princi-
pi s’esperen 90 milions de passatgers el
primer any amb el recorregut complet,
pero la majoria procediran d’altres linies
de transport pudblic i només un 35% sera
demanda procedent del vehicle privat i
induida. Pel tipus de tracat; molt recar-
golat i amb moltes parades, es cobriran
molts viatges de caracter urba i menys de
caracter interurba.

Perd on Barcelona té el pitjor proble-
ma de mobilitat és en els accessos des de
Pexterior, justament per als quals no hi
ha bons plans. Barcelona encara no té
el pla de Rodalies Renfe (la xarxa més
important de transport public a la regié
metropolitana), que hauria de permetre
comencar a reduir les entrades en cotxe
a la ciutat.

Per tant, la transformacié del reivin-
dicat metro de cintura en la “linia més
llarga d’Europa” sembla respondre més a
un remordiment que no pas a un projecte
basat en l’eficiéncia i la inversié sostin-

Caracteristiques tecniques
de les linies 9 i 10

o Llargaria: 47,8 km comptant el tam
comu i els 4 ramals
» Demanda diaria feiner: 310.000
viatgers/dia
« Intervals de pas previstos:

Tronc com(: 3 minuts

Ramals: 6 minuts
« Profunditat mitjana: entre 35 i 90
metres.
« Pressupost inicial: 2500 M€ (2001)
« Pressupost provisional: 7.000 M€ a
setembre de 2008 (147 ME/km)
o Material mobil: 50 trens serie 9.000 (5
cotxes) per 300 ME
« Velocitat comercial: 33 km/h (maxima
de 80 km/h)
o Construccid: 5 tuneladores

guda. La linia 9 s’ha presentat com un
totem infraestructural en comptes d’'una
operacié de mobilitat. Com s’entén si no,
que la linia 74 de bus de TMB, la de més
passatge i molt coincident amb aquest
nou metro en obres no tingui encara d’'un
carril bus complert? Si ’'arribada del me-
tro a I’Aeroport es justifica per demanda,
tampoc no sembla logic que el tren de
Renfe que ja hi arriba encara circuli cada
30 minuts i sobre unes vies amb capaci-
tat escanyada per una dolenta planifica-
ci6 de 'AVE.

Metode constructiu amb sorpreses

L’any de la primera pedra la linia 9 ja
va batre els seus tres primers récords.
El primer fou l'escandalosa adjudicacié
de les obres a cuita corrents en periode
electoral, sense disposar d'un projecte
constructiu prou solid que avalués el cost
real d’'una obra que, a més, s’havia de fi-
nancar pel métode alemany (al final del
procés, probablement amb uns altres po-
litics al carrec).

El segon récord fou l'aprovacié d’un
meétode constructiu mai testat al moén:
el tunel de dos pisos amb una via a dalt
i una altra a baix. El nou metode, tot i
obligar a construir estacions entre els 30
i 70 metres de fondaria, havia de perme-

tre estalviar diners en excavaci6 i reduir
les afectacions de les obres en superficie
perqué generaria l’espai suficient per
ubicar les andanes. Lluny de provar el
nou meétode constructiu en algun perllon-
gament curt, es decidi aplicar-lo directa-
ment a gairebé tota la linia i comprar les
dues tuneladores aleshores més grans
del mén. El volum de terres excavades és
enorme en comparacié amb altres projec-
tes de metro de Barcelona i del moén, fet
que probablement hagi condicionat que
no es torni a utilitzar aquest metode en
cap altra actuaci6 del PDI en marxa o
programada.

Encara s’haura d’avaluar la idone-
itat de tenir estacions tan profundes,
que requeriran de I'is combinat de 2 0 3
ascensors i que tenen uns costosos siste-
mes de ventilacié, il-luminaci6 i d’eleva-
ci6 mecanics. Les estacions de la linia 9
del tram central comptaran amb un mi-
nim de tres desplacaments en vertical:
carrer-vestibul, vestibul-entreplanta, i
entreplanta-andana. Tot plegat, semblen
estacions més pensades per no afectar
amb les obres els vehicles privats que per
accedir-hi a peu.

Improvisacions que surten cares

La linia 9 ha hagut de superar altres vi-
cissituds derivades de les presses en la
seva adjudicaci6, que tenen el més greu
exponent en els manifestament insufici-
ents estudis geologics inicials. Les tune-
ladores ja han topat amb aigiies termals,
roques de diversa duresa per a les quals
no estaven preparades i fins i tot fona-
ments d’edificis. Les tuneladores empra-
des s6n molt complexes i no poden fer
marxa enrera mai: els seus errors poden
suposar l'excavaci6 de pous des de la su-
perficie per reparar-les o desmuntar-les.

Per tots aquests motius i d’altres, el
primer tram de les linies 91 10, entre Sa-
grera Meridiana i Can Zam i Gorg res-
pectivament, ha retardat la seva inaugu-
racié des del 2004 fins al 2009. Els nous
trens que haurien de prestar servei a la
linia 9 s’han hagut d’ubicar a les linies
2 i 4 per manca d’espai on guardar-los,
obligant a substituir els trens més antics
perd que encara no havien exhaurit la
seva vida util.

Pero els canvis han afectat fins i tot
al tracat. Amb bona part de la linia en
obres i tots els trams adjudicats, el tram
entre I’Aeroport del Prat i la Zona Fran-
ca ja ha patit tres grans canvis de tracat,
Ialtim per fer corbes impossibles per tot
el municipi, aixi com modificacions pun-
tuals a 'ambit de Sagrera. Shan afegit
noves parades a Motors, Cotxeres Zona
Franca, Provencana, Ciutat Aeroportu-
aria, Eixample Nord del Prat i Poligon
Industrial Pratenc.

Metro per cobrir tot, pero més lent

El metro és el transport public preferit
dels conductors de ciutat, ja que no els
pren espai com fan 'autobus en platafor-
ma reservada o el tramvia. Perdo també
és el mitja de transport public més car
d’executar, i no sempre és el més adequat
a la demanda o per al transport de pro-
ximitat. La manca d’'una xarxa de trans-
port de superficie més potent i segregada
ha impedit que la linia 9 s’especialitzi en
un metro exprés a l'estil de Paris (linia
Meteor), Mosctd, Praga, Varsovia o Sant
Petesburg. La concepci6 actual de la li-
nia 9 prima l'accessibilitat per sobre de
la velocitat, ja que els transports publics
de superficie no han estat prou conside-
rats per complir aquesta tasca. Es perd
doncs l'oportunitat d'una linia de metro
exprés per anar a l’aeroport o fer trans-
bordaments periferics amb molta rapide-
sa. Per sort, 'any 1975 es va inaugurar
Pautentic accés rapid a I'aeroport, el tren
de Renfe, que estalvia 19 parades respec-
te del metro fins al centre de Barcelona i
que sempre sera la millor alternativa per
connectar Barcelona amb el mén.



JORDI MARTI

inici del curs comporta cada any

una complicacié del transit. Als

matins, sovint veiem conductors
que volen arribar fins a la porta de l'es-
cola per deixar-hi els nens. El model del
Cami Escolar, impulsat a Barcelona fa
uns anys, planteja un escenari molt dife-
rent: el cami d’anada i tornada de I'escola
com un espai segur i compartit per tot el
veinat, on els alumnes puguin caminar
sols i tranquils gracies a la implicacié de
tothom.

A la zona de la Sagrada Familia, on
es va treballar el projecte de Cami Es-
colar fa uns anys a l’escola publica Ta-
bor, els veins volen recuperar la idea.
“Estem discutint sobre el Cami Escolar
en el marc de dos projectes actuals que
afecten el barri: el debat de la mobilitat i
el Pla Comunitari”, explica Manel Ruiz,
president de ’Associacié de Veins de la
Sagrada Familia. El debat sobre la mo-
bilitat en aquesta zona, una de les més
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El llarg viatge del cami escolar

Els projectes de cami escolar
engegats als barris van
comencar amb empemta

pero s’han anat refredant:

els procesos no son facils i el
fet que hi hagi molts actors
implicats dificulta la posada
en marxa dels itineraris
pactats

denses i amb un transit de pas més alt
de la ciutat, es va engegar fa tres anys,
amb la voluntat de crear una serie d’ei-
xo0s civics que, al marge de les grans vies
de circulaci6 primaria, ofereixin una cir-
culaci6 tranquil-la als nens i als grans
connectant els equipaments del barri:

P’escola, el poliesportiu... Aquests eixos
civics podrien ser ’Avinguda Gaudi, Ma-

rina, Provenca... D’altra banda, el Pla
Comunitari del Barri vol implicar dife-
rents actors en la planificacié de la vida
a la zona: “Per aixo0 el projecte de Cami
Escolar encaixa dins d’aquest Pla”, ex-
plica Ruiz, “es tracta de parlar amb els
comerciants perqueé s’hi impliquin i els
nanos sapiguen que poden comptar amb
la seva ajuda, amb el centre i TAMPA
per elaborar un mapa dels camins pri-
oritaris, amb ’Ajuntament per posar la
senyalitzacié necessaria, etc. Ara estem
en la fase de recuperar aquesta idea per
a I’escola Tabor”.

Fa deu anys, a comencaments del curs
98-99, des de l’escola Tabor, situada al
carrer Cartagena i amb una gran majoria
d’alumnes que acudien al centre a peu, es
va engegar el projecte de Cami Escolar
dins del Projecte Educatiu de Ciutat de
PAjuntament. Es va crear el Forum Civic
Sagrada Familia, on hi participaven en-
titats veinals, 'escola, TAMPA, el distric-
te de I'Eixample... Es van elaborar plans
per veure quins recorreguts eren els més

adequats i es van celebrar actes simbo-
lics, pero el projecte es va anar deixant.

El procés per establir camins escolars
a Barcelona no sera facil ni rapid. L’es-
cola Lavinia, al districte de les Corts, és
un altre dels centres on es va treballar
amb aquesta idea fa uns anys. Recorden
que es va engegar amb molta empenta:
es van establir els camins amb la par-
ticipaci6 dels pares, van venir les auto-
ritats del districte per promocionar el
projecte, es va contactar amb els comer-
ciants de la zona i aquests van senyalit-
zar els seus establiments, es va implicar
els alumnes perque hi diguessin la seva.
Després del primer curs, pero, el projec-
te va decaure, i ara esta aturat. Des del
centre es valora positivament la feina
feta, pero també expliquen que, com que
I’any passat es van establir noves zones
escolars a Barcelona, ara reben més
alumnes de Sants, de manera que si es
tornés a engegar, s’haurien de tornar a
elaborar nous mapes segons els itinera-
ris dels alumnes actuals.
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asta hace pocos afos no se ha-

blaba de seguridad vial. Ahora

es un tema de “actualidad” que
afortunadamente estd marcando una
tendencia positiva, aunque de forma des-
igual. La reduccién de las victimas y los
siniestros en el ambito interurbano, (des-
censo de victimas mortales un 31,21% y
heridos graves un 30,54% en el periodo
2003-2007), no se esta produciendo de la
misma manera en el &mbito urbano (des-
censo de victimas mortales un 19,37% y
heridos graves un 16,51% en el mismo
periodo).

Esto nos indica una primera razén
para incidir més en las actuaciones mu-
nicipales en seguridad vial. Pero desde
una visién amplia e integral, pues la se-
guridad vial debe estar enmarcada den-
tro del concepto mas amplio de movilidad
y la protagonista debe ser, desde todos
los puntos de vista, la persona. Cualquier
medida o politica de movilidad, para ser
acertada, debe poner en el centro del sis-
tema a la persona.

La movilidad es parte esencial del pro-
greso. Es mas, la movilidad es progreso y,
en ese sentido, nos marca hacia dénde nos
dirigimos y qué modelo de sociedad esta-
mos contruyendo. Y ese modelo de movi-
lidad/sociedad que estamos construyendo
en ciudades y nucleos urbanos, tiene una
importante repercusion, ya que éstos son
lugares de aprendizaje y convivencia co-
tidianos, son el espacio donde aprende-
mos desde pequefios a relacionarnos, a
movernos, donde adquirimos hébitos y
afianzamos actitudes, donde convivimos
y compartimos. Por tanto, donde nos for-
mamos y educamos, también en seguri-
dad vial, en el respeto a los demas y el
cumplimiento de las normas.

Si ademas sabemos (asi lo indican las
estadisticas) que alrededor del 80% de los

Coneix el nostre litoral
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La seguridad vial y el entorno urbano

siniestros con victimas se producen en
nidcleos urbanos (ain cuando el mayor
ntmero de muertos y heridos graves son
en vias interurbanas), no cabe duda de la
importancia de las actuaciones munici-
pales en seguridad vial para conseguir la
reduccién de siniestralidad en el conjun-
to del pais y de ese modo cumplir con el
objetivo de la Union Europea de reducir
un 50% las victimas hasta el 2010.

Sin entrar en detalle, hay tres impor-
tantes aspectos que deben incluir las po-
liticas de movilidad:

v Prioridad de las personas/peatones
y redefinicion de los espacios publicos en
los municipios.

v Fomento e inversién en transporte
publico.

v Control de la indiscipina vial de ma-
yor incidencia en seguridad vial.

El primer aspecto tiene relacién con
el concepto de ciudad. Las ciudades son

El Centre d’Estudis del Mar de la Diputacio de

Barcelona us ofereix la possibilitat d’aproximar-vos
a la realitat mediambiental del nostre litoral a través

d’uns itineraris guiats per a grups organitzats

El Foix, un riu mediterrani

Els recursos del mar

El medi a les viles costaneres
La franja litoral, un medi fragil

El paisatge a ’entorn del Garraf
Regeneraci6 i recuperacié d’espais litorals

-

en medi amhient, fem un hon equip

Diputacio
Barcelona
xarxa de municipis

www.diba.cat/mediambient

Diputdcié de Barcelona. Centre d’Estudis del Mar
Passeig Maritim, 72. 08870 Sitges. Tel. 938 945 154. cem@diba.cat
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JORGE NAYA
La tendencia a la baja en accidentes no es tan positiva en el ambito urbano

de y para las personas que viven y se
mueven por sus calles, y lo hacen ma-
yoritariamente a pie. Los peatones son
mayoria, y ademds son los usuarios méas
vulnerables, menos contaminantes y los
que tienen menos margen de modificar
su “velocidad de circulacién”.

Por tanto, deberiamos invertir el cri-
terio y generalizar una limitacién de ve-
locidad que se acerque a la de los peato-
nes, definiendo las calles como vecinales,
de barrio, de convivencia, de pacificacion
o con el nombre que se les quiera poner.
Y en otras pocas calles del municipio,
por ser principales o de comunicacion, se
puede permitir circular a 50 km/h.

Pero para que esto tenga éxito debe
aplicarse con sentido comun y habiendo
explicado y justificado las medidas adop-
tadas. Porque para que una norma sea
cumplida y respetada mayoritariamente
no sélo debe ser conocida-percibida, sino

GELATERIA

que debe ser asumida a nivel individual
y aceptada socialmente.

El segundo aspecto es la inversién y
fomento del transporte publico. Debe-
mos ser conscientes de que para conse-
guir una ciudad menos congestionada y
mas “confortable” es necesaria una clara
apuesta por el transporte publico.

Y el tercer y ultimo aspecto es el con-
trol de la indisciplina vial, con especial
hincapié en aquellas infracciones que
m4s incidencia tienen en los siniestros de
trafico y por tanto que mayor repercusién
tendran en la mejora de la seguridad vial.
En definitiva, hay que priorizar en el con-
trol de las infracciones de movimiento.

Sabemos por todos los estudios y datos
disponibles que para reducir el nimero de
siniestros y victimas se debe actuar espe-
cialmente sobre la velocidad, el alcohol y
los elementos de seguridad pasiva (casco,
cinturén y SRI), asi como en las priorida-
des de paso en los cruces. Por tanto, ésas
son las infracciones sobre las que hay que
centrar los esfuerzos y recursos.

En definitiva, es imprescindible el
compromiso de los responsables munici-
pales con el objetivo de la reduccion de
victimas, dando prioridad a la seguridad
vial, ya que salvar vidas y evitar heridos
entre los ciudadanos debe ser prioritario,
poniendo el valor de la vida, la integridad
y el respeto a los demds y a las normas
por encima de otros valores y principios.
Y junto a ello, es necesario conseguir la
implicacién de la sociedad en la consecu-
cién de este objetivo comun.

Para contribuir a todo ello, este afio la
Unién Europea dedica el Dia Europeo de
Seguridad Vial, que se celebrara el proxi-
mo 13 de octubre, a la seguridad vial en
los municipios.

Con nuestra responsabilidad, nuestra
forma de “conducir-nos”, nuestra concien-
cia, contribuyamos entre todos a reducir
los siniestros que tanto dolor y sufrimien-
to estdn causando en muchas familias de

nuestro pais.
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LLUiS GALLARDO
ASSOCIACIO CATALANA CONTRA LA
CONTAMINACIO ACUSTICA (ACCCA)

abitualment el soroll ambiental

es relaciona amb el transit (ro-

dat principalment) i, tanmateix,
el transit s’acostuma a relacionar amb la
pol-lucié atmosferica.

Doncs bé, ambdues afirmacions, ge-
neralment acceptades, no sén del tot
encertades: el transit no és només un
factor de soroll ambiental (encara i que
pugui constituir la causa principal), ja
que altres fonts també col-laboren a la
contaminacié acdstica que patim a les
ciutats, sobretot a les grans urbs. Pero,
alhora, aquest vector de contaminacié
ambiental no és I'inic que contribueix
al caracter insostenible del trafic (en
aquest sentit, cal recordar que la pol-
lucié atmosféerica que provoca el transit,
causa més morts, directament i indirec-
tament, que els mateixos accidents de
transit).

Desplagar-se amb vehicles a motor és
tan consubstancial als seus efectes pejo-
ratius com necessari per al nostre actual
model de societat mecanicista. Pero aixo
no treu que tant en el disseny de les in-
fraestructures viaries com en la sociolo-
gia que impera en el transit rodat també
es pugui percebre la falta de consciencia-
ci6 pel que respecta a la prevencié de la
contaminacié ambiental, particularment
Pacustica. Es a dir, que, si més no, pel que
fa al soroll (i directament proporcional a
la pol-lucié atmosferica) es podria evitar i
prevenir amb molt bona mesura i aixi ho
veurem a continuacié6 diferenciant, en tot
cas, tres aspectes o facetes de la nostra
mobilitat (entre moltes d’altres que ara
no fan al cas).

El soroll del transit rodat

Parlar del transit rodat significa també
parlar del creixement exponencial del
parc automobilistic. El transport pri-
vat ha crescut, evolucionat i millorat
amb molta més rapidesa i eficacia que
els mitjans de transport public. I, tan-
mateix, les millores d’infraestructura
també han estat dedicades amb major
mesura al transit privat.

seantes
observadores
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El soroll es pot evitar i prevenir

IGNASI R. RENOM

Tendim a pensar que quan més soroll s’assoleixi més efica¢ sera el servei

Amb tot, sembla ser que 1'inica solu-
ci6 que s’ha trobat per al creixement del
transport privat ha estat el d’eixamplar
carrers, grans vies de pas per ciutats,
etc., en comptes de fomentar un trans-
port public eficient. Encara i aixi, les

El soroll vinculat a la
mobilitat es podria evitar

i prevenir tot i que semblem
resignats al col-lapse continu
de les grans urbs

grans urbs es troben en una situaci6 de
col'lapse continu al qual ens resignem.
Tot aixd també té la seva traduccié
en l'increment del soroll ambiental. Per
exemple, és ja una constatacié ociosa me-
surar el so del transit en qualsevol vial
amb més de dos carrils i comprovar com
s'incompleixen els limits de soroll legal-

ment admesos. Curiosament, la matei-
xa Administracié ptdblica que disposa
aquests limits, és la que decideix eixam-
plar carrers i vials per a una major cabu-
da de vehicles. Les tiniques mesures pal-
liatives s6n la subvencié d'una part de la
insonoritzacié dels habitatges afectats
per una contaminaci6 acustica que ha de
superar (per a obtenir dita subvencié) no
ja els limits normatius, siné els humana-
ment tolerables.

L’actitud dels conductors

Pero no és només el volum del transit el
culpable del soroll ambiental causat di-
rectament per ell, sin6 que també hem de
destacar un altre factor no menys impor-
tant: 'actitud dels conductors.

L’as del claxon (expressament pro-
hibit per la Llei de Seguretat viaria,
excepte per a evitar un accident immi-
nent) és d’allo més comi i general per a
qualsevol situacié i circumstancia (des
de l’avis al vehicle precedent que el se-
mafor ha passat a fase verda, fins a la

Bicis en las aceras

Siempre hemos aplaudido la politica del
Ayuntamiento para ampliar las aceras en
beneficio de los peatones. Los ciudadanos
pueden pasear, charlar o animar a los ni-
fios para que empiecen a caminar solos.
Ahora sospechamos que, ademads, habia
un proyecto mas ambicioso, relacionado
con la circulacién de las bicicletas.
Parece que la ampliacién de las ace-

La multiplicacién de
bicicletas por las aceras
obliga a los peatones

a realizar ejercicios
beneficiosos para la salud

ras trataba también de facilitar el paso
de los ciclistas. La permisividad que hoy
existe en ese sentido es otra muestra de
la clarividencia de nuestros municipes, y
estd teniendo consecuencias beneficiosas.
Los peatones se habian hecho muy c6mo-
dos y descuidados. La nueva situacion les
obliga a ir atentos, mejorar la audicién,
esquivar ciclistas apresurados, saltar,

ANNA CARLOTA

detenerse de forma imprevista, levantar
nifos en peso, y otros ejercicios beneficio-
sos para la salud.

Es sobre todo asombrosa la capacidad

del Ayuntamiento para imaginar solu-
ciones a la apatia en que caen algunas
personas mayores. La multiplicacién
de bicicletas por las aceras constituye
un excelente medio para estimular su
sistema nervioso. Esquivar la cifra cre-
ciente de ciclistas, patinadores y skaters
se convierte en un ejercicio deportivo de
gran valor. En algunas ciudades ameri-
canas donde el modelo Barcelona es muy
apreciado se conoce ya este deporte como
acering (o vereding, segtin los lugares), es
decir el deporte que se puede realizar en
las aceras.

Recientemente, sin embargo, ha sur-
gido un conflicto imprevisto, que puede
ir en aumento. Los mayores que utilizan
carritos motorizados han empezado a re-
accionar contra los ciclistas. También al-
gun abuelo-canguro que lleva a su nieto
en uno de esos cochecitos modernos que
son un prodigio de ingenieria. Hemos
sido testigos de algunos enfrentamientos
que han acabado con el ciclista en el sue-
lo. La cara de satisfaccion del vencedor
nos ha hecho percibir la utilidad de esas
luchas para el bienestar de los grupos de
la tercera edad (y de los padres y madres)
de Barcelona.

mena de protesta per infraccions d’al-
tres conductors, com “colar-se” al carril
propi) o a mena d’alliberament de l'es-
trés en les retencions.

A més, cal afegir-hi la miserable psi-
cologia d’individus que condueixen vehi-
cles de dos rodes: per donar fe de la seva
pobra existéncia han de modificar els
tubs d’escapament originaris per d’altres
estridents, per “fer-se notar”, o bé per
“Pestetica” de conduir motocicletes amb
un soroll caracteristic (també per cridar
P’atenci6), tant ressonador a les facanes
dels edificis, com mancat de respecte per
a la intimitat dels residents d’alla on cir-
culen.

O Dbé, els anomenats “cotxes discote-
ca”, els propietaris dels quals sén tan “so-
lidaris” com per compartir la seva musica
amb la resta de la ciutadania.

Aquests casos ens fan pensar en l’en-
cert de l'afirmacié de Shopenhauer: “la
capacitat intellectiva és inversament
proporcional a la capacitat per suportar
el soroll”.

Infraestructures i creixement

Ningi negara la importancia de les in-
fraestructures de transport ferroviari
i aeroportuari (publics i revestits d'un
interes col-lectiu primordial per a l'exis-
téncia i desenvolupament del nostre mo-
del social). Ara bé, el disseny (ubicacié i
regim de circulacié) de dites infraestruc-
tures hauria de tenir present que el so-
roll afectara al seu pas proper per nuclis
habitats.

A wwuw.sorolls.org es poden localitzar
les principals queixes veinals a I'ambit
territorial de Catalunya, no sense alguns
casos limit que actualment es troben en
Jutjats penals, com és el de la tercera pis-
ta de I'aeroport d’el Prat.

L'existéncia i funcionament de les
infraestructures viaries sén necessaris,
perd el creixement urbanistic als seus
voltants també és imparable.

Novament ens trobem amb una situ-
aci6 creada per ’Administracié publica
local (el municipi), ja que correspon als
Ajuntaments delimitar les parts del res-
pectiu territori com a urbanitzables (resi-
dencial), tenint en compte la proximitat
de les infraestructures existents, aixi com
les aprovades per al futur (de les quals,
logicament, 'administraci6 corresponent
déna puntual informacié als municipis
afectats).

Vehicles d’emergencia

Igualment innegables i necessaris resul-
ten els serveis d’emergencia i els vehicles
amb els quals s’han de desplacar, amb els
corresponents avisadors acustics.

A una emergencia (policial, sanitaria
o d’incendi) li cal una resposta rapida, el
més rapida possible, i per aixd és un fac-
tor essencial disposar d’un sistema d’avis
que permeti el rapid desplacament; si bé
fins al moment només hem conegut la si-
rena, tant la lluminosa, com lactstica i
d’aquesta darrera sembla que es pensi (si
no és que es creu efectivament) que com
més nivell de soroll s’assoleixi més eficag
sera el servei. Major fal-lacia no es podria
creure: introduir més soroll en un ambit
ja prou sorollés.

La qiiesti6 no rau en fer més soroll per-
queé se sentin les sirenes (moltes vegades
les sentim, pero es troba el suficientment
lluny com per resultar absurd apartar-
se, 0 bé no sabem localitzar-les per on vé-
nen), siné en aplicar mesures per donar-
los preferencia viaria (carrils propis o el
del taxi-bus, un simple radar a la sirena
per obrir els semafors o bé tancar els per-
pendiculars, etc.), o bé mesures com la
dels paisos nordics: implantar un radar
en tots els vehicles que indiqui en un radi
de 100 metres a la rodona per on s’acosta
el vehicle d’emergencia. Potser per aixo
els seus mapes de soroll registren uns ni-
vells molt inferiors (de més del 20 %) als
espanyols.



HARITZ FERRANDO
COORDINADOR DEL BICICLETA
CLUB DE CATALUNYA (BACC)

a fa aproximadament un any i

mig que el Bicing es va posar

en funcionament a Barcelona.
Des dels primers mesos la popularitat
d’aquest servei va superar les expecta-
tives més optimistes quant al nombre
d’usuaris inscrits i usos del servei, fins
a tal punt que avui el nom “Bicing” es
fa servir habitualment per referir-se als
serveis de bicicletes pibliques en gene-
ral: el Bicing metropolita, el Bicing de
Saragossa, etc. El sistema ha acabat la
seva implantacié amb 6.000 bicicletes i
400 estacions, i segons dades de ’Ajun-
tament, avui hi ha més de 150.000 usu-

Segons dades de
I’Ajuntament, hi ha més
de 150.000 usuaris inscrits
al Bicing i es realitzen uns
50.000 usos diaris

aris inscrits i es realitzen uns 50.000
usos diaris.

El fenomen de les bicicletes publiques
s’ha estés de forma espectacular des de
Pexperiéncia de la ciutat francesa de
Li6, 'any 2004. Sén sobretot les ciutats
de Franca i Espanya on aquesta “moda”
ha agafat amb forca i on la implantacié6
ha tingut més exit. Actualment es comp-
ten més de 50 municipis a Espanya amb
aquests sistemes. El boom del Bicing ha
estat també el de la bicicleta a Barcelona.
Encara que 'is de la bicicleta ja estava
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L’efecte Bicing

JOAN MOREJON

El boom del Bicing ha estat també el de la bicicleta a Barcelona

augmentant en els darrers anys, calia un
impuls a gran escala. L’eéxit del Bicing
hauria d’accelerar la implantaci6 de to-
tes les mesures que conformen una poli-
tica integral de la bicicleta, pero encara
va tot molt lent i el Pla Estrategic de la
Bicicleta, aprovat el 2006, té encara molt
per implantar.

Garantir fons de financament

El Bicing és 1’inic sistema de grans di-
mensions que no esta vinculat a una
contraprestacié de serveis publicitaris.
El seu financament prové, tal com as-

segura I’Ajuntament, exclusivament de
les quotes d’inscripci6 i dels beneficis de
Pempresa municipal BSM, que recapta,
entre d’altres, les taxes de 'aparcament
de cotxe a ’Area verda. Aquest és un
dels elements més significatius del Bi-
cing i que ha de servir d’exemple per a
la resta de municipis per a que posin fi a
Paparcament gratuit en superficie, i que
crein mesures fiscals que frenin I'is ir-
responsable dels vehicles contaminants,
al mateix temps que garanteixin fons de
financament cap als modes sostenibles
com és la bicicleta.

El sistema t€ les seves limitacions i no
podra suplir mai el fet de disposar d’'una
bicicleta propia. Molts usuaris del Bicing
que abans no pedalaven, ara haurien de
passar per una botiga especialitzada de
bicicletes i deixar-se aconsellar, i veurien
acomplerts els seus desitjos de llibertat
que el Bicing no els pot garantir. Per la
seva banda, els gestors haurien d’incor-
porar millores encaminades a informar
millor els usuaris sobre l'estat de cada
estacié, incorporar vehicles de distribucié
eléctrics o incentivar els desplacaments
mar-muntanya.

Extensié a 17 municipis

A mig termini, els sistema té previst la
seva extensi6 als 17 municipis que envol-
ten Barcelona. En aquest cas, com arreu

Esperem que aviat les
bicicletes publiques estiguin
plenament integrades amb la
resta de transports a través
de la integraci6 tarifaria

d’Espanya, “I’efecte Bicing” ha sacsejat
els ajuntaments per a que es posin al dia:
noves ordenances de circulaci6é, modera-
ci6 de les velocitats, creaci6 de carrils bici
urbans i interurbans, aparcaments de
bicicletes, etc. Esperem que en breu, les
bicicletes publiques estiguin plenament
integrades a la resta de transports pu-
blics a través d’una integracié tarifaria,
de vies de financament, de compatibili-
tat de sistemes i que siguin una mesura
més d’'una politica integral de mobilitat
amb bicicleta.

Caminant,

Mou-te amb el cap.

iy G litat |
enera -1
ALY de Catalunya -t ."_‘,

Espai lliure. Aire lliure.

Si ho penses, deixar el cotxe té molts beneficis. Podras
gaudir d'uns carrers lliures per a les persones,
Respiraras un aire lliure de contaminacid. Ajudaras
a frenar el canvi climatic. Estalviaras temps, nervis
i diners. | fins i tot, guanyaras salut,
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GEMMA AGUILERA

1 30% dels vehicles privats que

circulen a Barcelona s6n motos i

ciclomotors. L’Ajuntament apos-
ta per aquest transport amb mesures
com les graelles de sortida i I'increment
de places d’aparcament gratuit. Pero
anar sobre dues rodes vol dir més risc
d’accidents, i una exposicié a la contami-
nacié més elevada.

Un motorista sap que circula per una
de les ciutats amb més pol-lucié6 d’Eu-
ropa perqué nota una escalfor sobtada
que I'empeny a treure’s la jaqueta i els
guants. Com ells, els vianants i els ci-
clistes s’exposen a patir malalties com
la bronquitis cronica, asma, morbiditat i
fins i tot la mort, com a conseqiiéncia de
la contaminaci6 atmosferica. Pero el mo-
torista suporta l'escalfor desmesurada,
que a lestiu ja es fa del tot insuportable,

Malgrat el major risc
d’accidents i d’exposicié a la
contaminacio, el 30% dels
vehicles privats que circulen
a Barcelona son motos

perqué anar sense jaqueta i guants en
cas d’accident o d’'una simple caiguda és
garantia de cremades a la pell. La tensi6
a la qual se sotmet el motorista és pro-
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Estres 1 pol'lucio sobre dues rodes

DANI CODINA

Els motoristes circulen per una de les ciutats amb més pol-lucié d’Europa

vocada en part per la superioritat que
s’atorguen els cotxes a I'hora de circular,
perd també per ell mateix, que cansat
d’esperar o fer cues no s’esta de fer zig-
zags entre els cotxes fins a situar-se a la
primera linia. Canvis de carril, girs pro-
hibits, avancaments perillosos, o excés de
velocitat, qui no ha vist mai un motorista
en aquesta situacié? El resultat ha estat
7.500 accidents de moto el 2007.

Pero malgrat tot, les motos i ciclomo-
tors s6n un mal menor per a la ciutat a
costat dels cotxes. Menys consum, menys
contaminaci6 i menys ocupacié de la via
publica. ’Ajuntament de Barcelona apos-
ta clarament pel transport public per re-
duir 'elevada contaminacié atmosférica,

pero també és conscient que els objectius
del Protocol de Kyoto ara per ara s6n in-
viables. En aquest context, abans la moto
que el cotxe. Es tracta doncs, de facilitar
les coses al motorista. Actualment hi ha
38.000 places gratuites per a vehicles
de dues rodes, i per al 2011 se’n preve-
uen 12.000 més. A la vegada, la Guardia
Urbana ha intensificat la campanya de
multes a les motos que aparquen en llocs
no reglamentats, perd que fins ara eren
tolerats. De fet, 'ordenanca de circulacié
de la ciutat, que afecta bicicletes i motos,

ja deixa clar que les voreres sén per als
vianants, i cap altre vehicle, ni els pati-
nadors, els poden entorpir el pas. En tot
cas, el consistori no té intenci6 de trans-
formar en zona blava els aparcaments
que ara son gratuits, com si que s’ha fet a
la ciutat judicial de 'Hospitalet.

Les motos, a la pole position

Una segona aposta clara per aquest mit-
ja de transport va arribar tot just fa tres
mesos amb la implantacié de les prime-
res graelles de sortida per a les motos
en algunes cruilles, que intenten evitar
que aquestes envaeixin els passos de vi-
anants i facilitar la visibilitat dels con-
ductors. El consistori valora molt positi-
vament les proves pilot d’aquest sistema,
que ja ha comencat a estendre a diversos
punts de la ciutat. Per contra, els técnics
de mobilitat han refusat la possibilitat de
redissenyar els carrils bus fent-los més
amples perqué hi puguin circular motos
i bicicletes.

Les entitats de promoci6 de la bicicleta
han reclamat que s’instal-lin també gra-
elles per a bicicletes, alhora que denun-
cien que aquest sistema s’utilitza arreu
d’Europa per donar prioritat i seguretat
a la bicicleta i en canvi Barcelona l'uti-
litza per a fomentar encara més 'is del
transport privat.

Avancem cap a un
futur més net.

El gas natural ja és una realitat com a combustible de I'automocio.
A Gas Natural som pioners en el desenvolupament de les
tecnologies més avancades i hem facilitat que s’utilitzi el gas
natural com a combustible en més 1.400 autobusos urbans,
camions i taxis. | aixd d’entrada, perque si els vehicles de les
ciutats fessin servir gas natural, podriem reduir fins a un 80%
I’'emissio de substancies nocives a I'atmosfera. A Gas Natural
sabem que només hem fet el primer pas, pero ben segur que
aquest cami ens dura molt lluny. www.gasnatural.com

A
gasNatural




DANIEL GOMIS

a Gemma Olivares té 27 anys,

estudia Educaci6 Social i viu des

de en fa 13 al carrer Foneria de
la Zona Franca. Fins que no arribi la tan
llargament esperada i faraonica linia 9
del metro -“tant esperar i potser quan
arribi jo ja me n’hauré anat del barri...”,
es lamenta-, tres s6n encara les princi-
pals linies d’autobusos (9, 37 i 109) que
permeten a la gent de la seva zona des-
placar-se fins a Placa Espanya i accedir
també a altres nuclis urbans com Placa
Catalunya, Sants o Hospital Clinic.

La Gemma va comencgar a tenir cons-
tancia dels problemes de mobilitat obser-
vant com les limitades linies d’autobts
que arribaven al barri ho feien amb poca
freqiiéncia i plenes a vessar. I tot i que

“Hi ha epoques que tinc
I'estranya sensaci6 de
passar-me el dia fent i
desfent el cami, avancant
i reculant”

de mica en mica s’han anat incrementant
les freqiiéncies de pas, un dels grans in-
convenients de viure on viu, a més del
temps que ha d’invertir en les diferents
combinacions per moure’s per la ciutat,
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Sensacio d’aillament dins de la gran ciutat

&

-

ANNA CARLOTA

La Gemma coneix més bé la ciutat soterrania que la de la superficie

continua sent ’hora en queé els autobusos
acaben el servei: les 22.15 (el N-1 proce-
dent de Catalunya és 1inic que arriba
més tard fins a casa seva).

Els mals de cap associats al transport
van passar a ser un assumpte de primer
ordre coincidint amb I'inici de la univer-
sitat (a la Vall d’Hebron) i les primeres
feines. Va ser llavors quan es va adonar
de la notable parcel-la del seu temps que,
sense comptar la propia jornada laboral,
hauria de dedicar només als desplaca-
ments (una hora d’anada i una hora de
tornada ben bé de mitjana). Darrera-
ment, invertia 15 minuts d’autobus fins
a Placa Espanya i uns 40 més en metro

fins a Mundet per ser puntual a classe.
El mateix temps per tornar a casa i di-
nar en 30 minuts, i mitja hora més per
tornar-se a desplacar fins a la feina a
Placa Urquinaona: “Hi ha époques que
tinc l'estranya sensaci6 de passar-me
el dia fent i desfent el cami, avancant i

reculant. Es pot arribar a fer molt pe-
sat...”. El fet d’haver tingut moltes fei-
nes esporadiques I'ha obligat a haver-se
d’adaptar constantment a diferents op-
cions de desplacament, pero tot i aixo,
aconseguir una feina que la convenci a
prop de Placa Catalunya és sempre una
de les seves principals aspiracions -és un
dels pocs destins on pot arribar en poc
més de mitja hora-. Com a moments més
complicats, junt amb la vaga dels con-
ductors d’autobis i els serveis minims,
no ha oblidat “quan donava literalment
la volta a la ciutat i invertia gairebé qua-
tre hores entre anades i tornades”. En
aquella época combinava els estudis amb
una feina a Sagrada Familia i anava a
dinar a Santa Coloma amb la seva mare
perque li sortia més a compte que no pas
tornar cap a la Zona Franca.

Tan a prop i tan lluny

Amb el temps, la Gemma assegura haver
arribat a conéixer més la ciutat soter-
rania que la de la superficie: “Em conec
gairebé totes les parades i combinacions
de metro, en canvi, anant en cotxe, em
puc desorientar i perdre facilment...”. I
com apunt final del seu cas particular
ens deixa la segiient reflexi6: “Tot i for-
mar part de la mateixa ciutat, crec que
hem estat massa temps una mica des-
cuidats i bastant apartats de Barcelona.
Hi ha companyes de facultat que venen
de Vilafranca i triguen menys temps en
arribar que jo creuant la ciutat...”. Amb
aixo esta tot dit.

Moverse con una discapacidad

LUIS CALDEIRO

aquita Justicia contrajo la polio

cuando tenia tres afios, una en-

fermedad hoy erradicada pero
que en aquella época era muy comun.
Como consecuencia, quedé invalida. Hoy
trabaja para la Asociacién de Minusva-
lidos de Barcelona (AMIBA), una funda-
cién sin dnimo de lucro que desde 1995
presta apoyo y servicios al colectivo de
discapacitados, de entre los que destaca
la insercién laboral. Nadie como ella para
abrirnos los ojos sobre como cambia la
realidad cuando eres discapacitado. “La
accesibilidad es un mundo muy extenso,
poliédrico” -reflexiona- “y abarca desde la
educacion al trabajo, pasando, obviamen-
te, por los aspectos més evidentes, como
las barreras arquitecténicas o los medios
de transporte”.

Adaptar o adaptarse

Un dia en la vida de Paquita no es como
uno de los nuestros. Para comenzar, si
un minusvélido quiere realmente ser
una persona auténoma, ha de disponer
de un invento que nuestra protagonista
no duda en calificar como la estrella de la
accesibilidad: La silla de ruedas eléctrica.
“Es una maravilla. Me ha dado muchisi-
ma libertad y calidad de vida”. Algo que
no ocurria con la silla clasica, manual, en
la que la persona discapacitada habia de
depender de alguien que le empujase y
dirigiese. Algunos modelos son realmen-
te sofisticados, ya que se pueden con-
trolar con una minima parte del cuerpo
(un dedo, la barbilla). También pueden
elevar a la persona, ponerla en posicién
horizontal o incluso de pie, utilizando di-
versas sujeciones.

Pero el indudable avance que ha su-
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JOAN MOREJON

Para Paquita, un simple escalén puede ser una barrera infranqueable

puesto la silla eléctrica ha provocado un
efecto dominé: Como no se puede plegar
(a diferencia de la manual), todo el en-
torno se ha de adaptar a ella, desde la
vivienda a los accesos a edificios y medios
de transporte.

Lo que primero que se debe adaptar

es la casa, el hogar. Las habitaciones que
mas lo necesitan son la cocina y el bafio,
sobre todo este ultimo. Basicamente se
trata de bajar la altura de todo aquello
que sea posible, a fin de poder acceder
con facilidad: armarios y marmoles de
la cocina, el espejo y el lavabo del baro...
Hay mobiliario mévil (armarios, vitroce-
ramica, fregaderos) que se puede subir y
bajar a voluntad, pero es caro. La alter-
nativa es hacer obras en casa. “Todo se
reduce a dinero”-resume Paquita- “Si lo
tienes, adaptas. Si no, te adaptas tad”.

Al salir de casa, el calvario comienza
con el ascensor. “No se cabe, son muy pe-
querios”, se queja. Y al llegar al portal, un
simple escalén puede constituir una barre-

ra infranqueable. “La ley de Accesibilidad
obliga a construir rampas en edificios pu-
blicos, pero no en privados. Y si la comuni-
dad de vecinos se opone a ello, tendria un
problema. Habria de pedir ayuda”.
Aunque una vez en la calle, reconoce
que “en Barcelona no lo tenemos dema-
siado mal”: pocas aceras no estan provis-
tas de rampa; la flota de autobuses esta
enteramente adaptada (es decir, que los
vehiculos disponen de un espacio reser-
vado para sillas y de rampas elevadoras).
Y en cuanto al metro -donde adaptacién
significa, aparte de disponer de ascenso-

“El tranvia es el transporte
mejor adaptado porque
estribo y andén estan al
mismo nivel. El peor, por sus
carencias, el tren”

res y espacios reservados, que el estribo
del vagén esté a la misma altura que el
andén-, Paquita afirma que “sélo una li-
nea estda totalmente adaptada” aunque
“se estd haciendo mucho”. Sin embargo,
también es critica con esas adaptaciones,
ya que a su juicio no estan todo lo bien
que deberian estar. Para la portavoz de
AMIBA, el Tramvia seria el medio mejor
adaptado, ya que estribo y andén estan al
mismo nivel, y el peor, por sus carencias,
el tren.
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Entrenaments del primer equip del CNPN-Enginyers. A sota, dos dels equips

Emigrar | moldre

DANIEL GOMIS

No satisfet amb ser el primer club
estranger del mon que disputa una
lliga anglesa, les aspiracions del CN
Poble Nou-Enginyers semblen no
tenir limits: després de revalidar el
titol de la regularitat i endur-se a
més la Copa, l'equip catala es dis-
posa ara a emprendre la seva ter-
cera aventura al bressol del rugbi.

Aquesta és una historia d’ambi-
cio, passio i satisfaccié esportiva.
Auténtica i pura, sense cap vocacio
de negoci ni xifres astronomiques
pel mig. Els origens es remunten
a una decada enrere, quan l’any
1998 va tenir lloc un acord de col-
laboracié entre la historica i re-
nascuda secci6 de rugbi del Club
Natacié Poble Nou i 'equip dels
Enginyers, fundat per jugadors de

EL CN Poblenou-
Enginyers és el primer
club catala i espanyol
que disputa i guanya
una lliga a 'estranger

la lliga universitaria de la Universi-
tat Politecnica de Catalunya (UPC).
Els primers comptaven amb unes
bones instal-lacions al complex
esportiu municipal de la Mar Bella
pero disposaven de pocs efectius.
Mentre que els segons, tenien for-
ca jugadors pero els mancava el
terreny de joc. Aixi doncs, de cop
i volta, tots dos clubs van veure
perfectament complementades les
seves necessitats.

Actualment, el CNPN-Enginyers
té una solida estructura amb equip
pre-benjami, benjami, alevi, in-
fantil, cadet, juvenil i universitari,
a més d’un grup de veterans i tres

seniors, dos dels quals juguen a
primera i tercera nacional respec-
tivament. Ara bé, el nostre gran
protagonista és, indiscutiblement,
el primer equip de Uentitat, i no
només per ser la punta de llanca
de la seccio, sind més aviat per
haver fet historia les dues darre-
res temporades convertint-se en el
primer club catala -i per extensio,
espanyol- que disputa i guanya una
lliga a ’estranger. La idea va sorgir
arran de les incomoditats i els am-
bients hostils que havien de supor-
tar a la competicié que disputaven
a nivell estatal. | tot i que sembla
que va ser una voluntat comparti-
da per diversos membres del club,
tothom atribueix la iniciativa al
director general, Ricard Martinez,
“per estar sonat”, tal i com no li
costa gens reconéixer a ell mateix:
“Molta gent pensa sovint que li
agradaria deixar per un temps la
feina i anar-se’n a donar la volta
al mén, pero molt pocs ho acaben
fent. En el nostre cas, anar-nos
a jugar a Anglaterra ha estat una
cosa similar”. De fet, el Ricard, un
auténtic geni i figura, ho continua
tenint tan clar ara com alesho-
res: "A nosaltres no ens interes-
sa gens la politica, només volem
jugar a rugbi i alla ho podem fer
en les millors condicions”. Va ser
aquesta transparent determinacio
la que va permetre el club obte-
nir el vist-i-plau immediat de la
Federaci6 Catalana. | encara que
pensaven que seria l’Espanyola la
que s’encarregaria d’aturar les se-
ves aspiracions, l’encertada deci-
si6 de no polititzar ni mediatitzar
gens el procés va acabar sent tam-
bé decisiva a ’hora d’aconseguir
’aprovacio final. La veritat és que
tot plegat ho varen saber vendre
la mar de bé els vius dirigents de
I’entitat; sol-licitant amb gran
cordialitat el permis del maxim

organisme per participar en el que
astutament varen anomenar ‘“‘un
torneig social a Anglaterra”.
Superats els esculls d’aqui, la
cosa va anar practicament rodada
al Regne Unit; una assemblea de
clubs del comtat de Hertfordshi-
re (al nord de Londres) amb una
resposta positiva gairebé unanime
i uns quants partits per calibrar el
potencial dels nouvinguts van ser
suficients per admetre el CNPN-
Enginyers a la Super Premiere Gre-
ene King, la maxima divisio a nivell
local que, a més a més, han acon-
seguit conquerir en les seves dues
primeres temporades. “La primera
va ser més dificil. El procés d’acli-
matacio ens va fer perdre quatre
o cinc partits. En aquesta Ultima

DANI CODINA

només n’hem perdut un i n’hem
empatat un altre, pero tot i aixi,
el segon classificat ens ha donat
molta guerra fins al final”, recor-
dava fa poc l'entrenador, Carles
Cintora. Realment, 'equip catala
ho ha tingut relativament facil per
imposar-se en tots els partits que
ha disputat fins ara com a local al
camp de la Mar Bella, pero de la
mateixa manera, també ha hagut
de suar de valent en els desplaca-
ments a Anglaterra, on la climato-
logia adversa i la major aplicacio
defensiva dels rivals han tingut un
gran pes. Ara bé, malgrat que en-
guany han afegit fins i tot la Plate
-la Copa de plata (van ser eliminats
a la d’or)- al segon titol de Lliga,
el club encara no s’ha volgut plan-

RERS

L’esperit de
compartir
una passio
sense
fronteres

A més de ser 'amfitri6 del
prestigiés torneig internacional
Barcelona Sevens, el CNPN-
Enginyers acostuma a realitzar
periodiques gires a I'estranger.
Aquest marcat afany per
traspassar fronteres respon

a una clara vocacié: poder
entrar en contacte amb d’altres
paisos i clubs on el rughi és

un esport molt més arrelat

que al nostre, i contemplar
aquest esport com una eina
d’intercanvi, un compartir

amb el contrari. Aquesta és la
filosofia amateur que manté
ben viu l'esperit d’un esport en
el que el professionalisme és
només un miratge a I'abast de
les poténcies.

tejar horitzons més ambiciosos de
cara a la nova temporada que tot
just ara comenca: "Aquest campi-
onat ens agrada -afegeix Cintora-.
Ens hi trobem molt a gust i els ri-
vals ens tracten d’allo més bé. Ja
contemplarem les possibilitats de
participar en una categoria superi-
or ’any que ve”.

Enginy amateur

| com s’explica que, a més, [’aven-
tura europea li pugui sortir a comp-
te a un equip amateur? Encara que
sembli mentida, al CNPN-Enginyers
li resulta més assequible jugar
a fora que aqui, i aixi ho mani-
festa, ben convencut, en Ricard
Martinez: “Anglaterra és un pais
amb una mentalitat i una estruc-
tura genuinament esportiva, on es
tracta que la practica de 'esport
costi el menys possible. No com
aqui, on predomina la mentalitat
d’empresa i de fer negoci, pero
en realitat hi ha molt poca cultu-
ra d’esport i de club”. | a aixo cal
afegir també la inestimable ajuda
que suposen les tarifes low cost i
una localitzacid clau del comtat de
Hertfordshire amb fins a quatre ae-
roports a l’abast: “Per damunt de
tot, hem d’agrair el fet de jugar
a alla a companyies com Easyjet
y Ryanair”, recalca Martinez. La
decidida aposta s’acaba entenent
del tot si tenim en compte que
estem parlant d’un club amb un
pressupost tan limitat que obliga
tothom (jugadors, técnics i direc-
tius) a pagar una quota mensual i
77 euros per cada desplacament
-la resta ’assumeix el club amb el
que rep dels patrocinadors-. Amb
tot, i deixant de banda els titols,
’auténtica victoria d’aquest equip
esta sent poder créixer com a grup
al bressol del rugbi i gaudint al ma-
teix temps de U'esperit esportiu en
estat pur.



JESUS MARTINEZ

Esta mujer no se detiene ante
nada, por lo que su historia no
lleva ningln punto. Desde las
alturas peruanas de la Cordi-
llera del Condor, Julia Castillo,
una mujer delgaducha con la
brisa en la frente, de “ausen-
te marido” que por “desertar”
la hizo viuda a deshora, por no
soportar un futuro sin sol para
sus cuatro hijos, cogio los bar-
tulos, se puso el desamor en
bandolera, y con el filo de su
lengua desperto a la patria de
bandera, que ya le habia dado
la espalda al nombrar a Fujimo-
ri para gobernar desaguisados,
y se fue a Japon, en 1991, para
trabajar, sin saber ni papa de
la lengua ni mu de la cultura
de los crisantemos, y se llevo
con ella, cosida a sus faldas, a
la protagonista de este relato,

a su hija Ursula Santa

CI"UZ, nacida en el afo de
Nuestro Sefior de 1966, en las
Tres Veces Coronada Villa, Ciu-
dad de los Reyes de los monas-
terios de trinitarias de Lima,
quien, envalentonada por el
coraje de su madre, se esforzo
lo inimaginable en cuatro cade-
nas de montaje manuales: en
envasadoras de pulpos erratiles
y atunes rojos, en batanes que
tefian hilaturas de plata, en
piezas de recambio, y limpian-
do inodoros sin escobilla, con
las manos de dedos sin anillos,
donde pronunci6 la primera pa-
labra que aprendi6 en nihongo
y que es wakarimasen, que sig-
nifica “no entiendo”, cuidando
de no cruzar los brazos -simbo-
lo ignominioso de ociosidad-, y,
asi, Ursula, que sufrio lo inde-
cible, enflaquecio, y el apetito
se le fue, y sus ojos afligidos y
sus labios morados, con la tez
quebrada por las largas jorna-
das en la estancia de una nave
industrial, le dieron la senal
que esperaba, que era la de
volverse a su Per(, después de
dos anos de callos y rugosidades
y dos meses detenida por no te-
ner los papeles en regla, en un
calabozo de rejas aceradas, y
se volvio para sacarse el titulo
de la licenciatura de Psicolo-
gia en la Universidad Nacional
Mayor de San Marcos, y ejercer
donde Cristo dio las tres voces,
en las chimbambas de la aldea
rural de hojas de malanga y bal-
saminas de Otuzco, en el marco
de un programa estatal de salud
mental: “Ademas, me dediqué a
explicar a los campesinos como
prevenir las diarreas, la tuber-
culosis y el bocio”, con tanto
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sHasta cudndo un inmigrante deja de ser inmigrante?
Carrer entrevista a personas llegadas en diferentes
oleadas migratorias. Son ciudadanos, son barceloneses,
y cada cual aprende su oficio y con él brega

Santa Ursula

De los 26 millones de ciudadanos
peruanos, 15.240 viven en
Barcelona. 8.241 son mujeres y
6.999, hombres.

Desde el afio 2001 se han
multiplicado por 2,5.

La edad media es de 34 afos.
Viven distribuidos por toda la
ciudad, pero cuatro distritos
acogen mas de 2.000 personas:
Eixample, Sants-Montjuic, Sant
Marti y Sant Andreu

convencimiento que el afho que
duré su ministerio lo prolon-
g6 tres anos mas, tiempo para
combatir la violencia machis-
ta (“muchas mujeres
son jefas del hogar

porque sus maridos

las abandonan y ellas car-
gan con los hijos y han de emi-
grar”) y los problemas de anal-
fabetismo y las desigualdades
clasistas y el racismo (“todos
somos mestizos”) y el alcoho-
lismo de tragos cortos de lico-
res adulterados, depurativos y
aconitos, pasando de las penas
a los gozos, y viceversa, segin
los éxitos y los fracasos de su
pecho anegado, y después, ya
en Lima, se enrol6 en la oenegé
Micaela Bastidas, la retrechera
amante de Tupac Amaru, por-
que la heroicidad se contagia,
y con Micaela, educo y formo
a mujeres en organizaciones de
base, “porque la participacion
es desde abajo”, y encauzo un
proyecto de emergencia de le-
brillos y "vasos de leche” para
que a ningln nifo le faltara
calcio, y su madre, que insis-
tia, que porqué no te vienes a
Espana, porque la Sefora Casti-
llo, de Japdn saltd a Barcelona,
a la Espana de biznagas de jaz-
mines, encogida por la falta de

EL CORAJE DE
USULA SANTA
CRUZ

Nuestra prota-
gonista ante el
Ayuntamiento
de Montcada,
donde se encar-
ga de la Oficina
d’Atencid a la
Dona

FOTO: MARC

JAVIERRE

oportunidades, y Ursula, a los
ruegos de “;por qué no te vie-
nes?”, contestaba con medias
tintas: “Es que no quiero em-
pezar de cero nuevamente”,
a lo que su madre, al quite,
arremetia: "Que aqui podras
convalidar el titulo”, y Ursula
cedid, y cuando llego6 a la Ciu-
dad Condal, en diciembre de
2002, encandilada por la in-
mensidad del mar azul, se dijo,
con la gravedad de una prome-
sa, Yy sin que nadie apercibiera
su santificado gesto: “Yo aqui
me quedo”, y recién llego, esta
hija de una gallarda dama des-
cendiente de los quechuas se
puso de "servicio doméstico”
en la casa de U’Eixample de “los
viejitos” Roque y Maria, que la
veian como a un familiar cerca-
no, mas como a la hija que no
tuvieron, a pesar de las distan-
cias y las parentelas, y Ursula,
con su sonrisa de pueblo llano,
de sembrados dientes de cana
de azlicar, combinaba horarios
y estudiaba cuando los viejitos

se iban a la cama y estudiaba,
en la habitacion disponible por
sus deberes de cocinera y asis-
tenta social, con la amanecida,
fuera Navidad o Ano Nuevo o el
dia de Todos los Santos, porque
nunca se dejo engatusar por los
festejos que le privaban de mas
leyes, de mas lecciones, de mas
libros que abrir (“yo escribia y
leia y, a veces, el yayo me pe-
dia algo y su esposa le abronca-
ba: ‘jDéjala!, ;no ves que esta
estudiando?’”), y, de repente,
después de cuatro anos de pre-
parar la comida a sus ancianos,
tras un master sobre igualdad
de género en la UAB, la recla-
mo el Ayuntamiento de Rubi, y
luego el Ayuntamiento de Mont-
cada i Reixac para que constru-
yera ciudadania y se encarga-
ra de la Oficina d’Atencio a la
Dona, por lo que las latinoame-
ricanas, cuando se la encuen-
tran en el despacho de visillos
de paredes medianeras, asom-
bradas y con su desafuero, la
asedian con preguntas que aun
estan dejando reposar: “;Y tU
como has llegado a este pues-
to?”, permitiendo una digresion
posterior que si viene a cuento:
“Luego de mucho esfuerzo, de
muchas horas de sacrificio, de
no dormir y de tener los obje-
tivos claros”, alcanzando la in-
signia de “nova catalana, doncs
el parlo”, y en el alcazar de su
departamento acaba de recibir
a una chica, a quien ha echado
a la calle su marido, sola, hun-
dida, humillada, con miedo, sin
nadie a quien apegarse, mas
Ursula se ha interpuesto en su
destino emborronado, mas dura
que una roca, mas alta que una
jirafa, mas portentosa que la
ministra de Defensa (“siempre
se habla de los inmigrantes,
pero ;donde estan las mujeres

inmigrantes? No nos toca

quejarnos, en este momen-
to estamos para hacer alianzas,

nos toca proponer y

actuar»), llegando a su casa
mas tarde que temprano, y so-
portando en el descansillo de la
escalera el comentario pater-
nalista y sin sentido de algun
vecino de bigotes engomados,
sobre si todo el mundo, al finy
al cabo, sabe un poco de todo,
ante lo cual Ursula Santa Cruz,
luchadora, comprometida y sin
ganas de responder, se para,
resopla y piensa que lo que le
ha pasado la fortalece, y se le
queda mirando y piensa: “Si us-
ted supiera quién soy yo y de
donde vengo”.



RICARDO IVAN PAREDES

"1;Qué pasa, colegas?!”, dice el
Kosta al salir de la cabina y abra-
zar a los visitantes que llegan al
programa Tumbando Motos. Asi
se llama el espacio que emite en
Radio Linea IV (FM 103.9), una de
las cinco principales emisoras au-
togestionarias de Barcelona. Tras
los saludos y las risas, una expre-
sion unanime flota en la ambiente
cuando todos miran un cartel: “jYa
son 20 afios!...jJoder! ;Como pasa
el tiempo...?”.

En el estudio, de paredes inso-
norizadas negras y carteles con el
anagrama de la radio, se oye la mu-
sica de los Reincidentes y su nuevo
CD América. Canciones de ida y
vuelta. El Kosta ha entrevistado
a través del teléfono a Fernando
(bajista y voz). Ironicamente, el
grupo sevillano también cumple 20
anos, como banda de punk-rock. Al
autor del articulo, que es oriundo
de América (“nostramérica”, suele

Radio Linea IV naci6 en
1988 de los proyectos
de las emisoras locales
Farigola (Horta) y
Agora (Prosperitat)

decir siempre, para diferenciarla
de la “América gringa”), el cartel
le recuerda a un pasaje de Volver,
un mitico tango de Carlos Gardel:
que veinte afos no es nada...”.

Historia

El Kosta, con una amplia sonrisa
y unas manos expresivas, cuenta
que la base de Radio Linea IV nacio
con los proyectos de las emisoras
locales Farigola (Horta) y Agora
(Prosperitat), la primera se emitia
desde un piso y la segunda desde
un lugar inverosimil: una caseta de
la iglesia de Santa Engracia. Eran
mediados de 1982, en plena efer-
vescencia de la transicion demo-
cratica.

Pocos afos después, con la
creacion del Casal de Joves de
Prosperitat, Radio Agora se muda
a las instalaciones de dicha orga-
nizacion vecinal, en el edificio del
carrer Joaquim Valls, 82. En no-
viembre de 1988 cambia de nom-
bre y pasa a llamarse Radio Linea
IV, "en homenaje” a la llegada a
la zona de la linea de metro nd-
mero 4 o amarilla (estacion Via Ju-
lia). De esta manera, se consolida
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Radio Linea 1V, 20 anos
en la onda local

como radio libre y establece un
compromiso para trabajar codo a
codo con los movimientos sociales
de su distrito (Nou Barris) y otros
barrios de la ciudad condal.

En sus primeros anos de vida,
la radio resistio varias amenazas
de cierre, impedidas gracias a los
responsables del Casal y a la mo-
vilizacion de los vecinos. Ademas,
Linea IV sufrié un misterioso robo
de todo el material técnico. No
habia tiempo para lamentarse y
el Unico camino era comenzar de
cero. Y como el mito egipcio y gre-
colatino del Ave de Fénix, resurgio
de sus cenizas. Radio Linea IV, re-
sucito al poco tiempo y echo a vo-
lar con total libertad por las ondas
hertzianas.

Radio libre

{Y de qué rollo va la radio? Radio
Linea IV emite espacios de algo
que en Barcelona se conoce como
“contrainfos” (informacion de acti-
vidades de colectivos juveniles al-
ternativos y denuncia social, que no
aparecen en los medios masivos de
comunicacion). Ademas, se ocupa
de fomentar el debate vecinal so-
bre los problemas de la comunidad.

A todo ello se anade la emision
de musica hecha por bandas y for-
maciones locales que se desarro-
llan en un circuito autogestionario
y no comercial (punk-hardcore,
ska, dub, mestizaje, electronica
radical, cantautores americanos,
reggae militante, etcétera). En la
parrilla también estan los siguien-
tes programas: Prueba piloto, Me-
trépolis, Juntos pero no revueltos,
Tres Tristes Tigres, Global Trance
Music...

-“jAqui jamas oirds reggae-
ton!”- asegura el Kosta.

-"REGGAETONTO...” -dice el
cronista con sarcasmo.

-"Si... REGGAETONTO... REG-
GAETONTO, ja, ja”.

(Y todos los concurrentes rien al
unisono en los estudios de la radio.)

Desproteccién legal

Radio Linea IV es una emisora pe-
culiar, que sus miembros denomi-
nan “local, comunitaria y libre”.
Este Ultimo factor determina mu-
chas de sus caracteristicas: "sig-
nifica caracter popular, libertario,
autogestionario, independiente de
todo partido politico, sin animo de
lucro y con fuertes vinculos con los
colectivos del barrio, pero también
significa austeridad econémica y
desproteccion legal frente a la in-
terferencia de emisoras privadas y
de los intentos de cierre por parte

Des d'un botd fins un cand!!

ELS DILLUNS, DIMECRES,
DIVENDRES | DISSARTES

OBERT DE SOL A SOL

UNA CIUTAT DINS UNA CIUTATH

ASSOCIACIO DE VENEDORS

Mercat Municipal
Fira de Bellcaire

ragiolines

Web: www.radiolinea4.net

Informacion: info@radiolinea4.net

103.3FM

Direccion: ¢/ Joaquim Valls, 82, 08016 (Nou Barris

-Barcelona)

Asambleas quincenales: martes a las 20:30 horas

Teléfono: 93 276 92 89

FOTO: MANEL SALA-ULLS

Estudio de Radio Linea IV, en el Casal de Joves de Prosperitat

de la Administracion”, manifiesta
el boletin informativo que apare-
ce en la pagina web de la emiso-
ra, bajo el titulo de Radio Linea
1V(103.9), 20 anys de compromis i
llibertat a les ones.

20 Aniversario

El Kosta, que siempre va de negro
y lleva una gorrita, informa que
por los 20 afnos de la emisora se ha
programa para el viernes 28 de no-
viembre un concierto en el Ateneu
Popular de Nou Barris, la misma
que estara acompafada por una
exposicion fotografica y de carteles
de Linea IV que han acompanado a

lo largo de la historia de la radio.

{Proyectos? La emisora ha am-
pliado su radio de accién y tambi-
én se oye en otros distritos: Horta-
Guinardo, Sant Andreu, Sant Marti,
Santa Coloma, Badalona y en breve
emitira programas antiguos a tra-
vés de la digitalizacion de archivos
sonoros, que datan de fines de los
80. Ademas, los responsables em-
pezaran a realizar las primeras
pruebas para alcanzar la emision a
través de internet.

En 1988 comenzaba el fin de la
Guerra Fria, Gorbachov y Reagan
eran los lideres mas influyentes
del planeta, Sell hacia cedido la
posta a Barcelona (92) como sede
olimpica y al frente de la Genera-
litat estaba Jordi Pujol. En 2008,
la disputa entre Obama y Mc Cain
acapara la atencion internacional,
Pekin ha cedido la posta olimpica
a Londres (2012) y al frente de la
Generalitat esta el socialista José
Montilla, nacido en Cérdoba (Anda-
lucia). Son 20 afnos de Radio Linea
IV. Y como dice el tango: Sentir.../
que es un soplo la vida, /que vein-
te afios no es nada, / que febril la
mirada, / errante en las sombras,
/ te busca y te nombra. / Vivir...
Radio Linea IV.

(=) BANC DELS ALIMENTS

MISSATGE A TOTES LES EMPRESES D'ALIMENTACIO
Donl'rs el seus productes no comerclalitzables perd aptes pel consum
S'estalviara el cost de la seva destruccio | desgravara

Nosaltres ebs distritam eatre instilucions qee acallen persoses necessiades de b nosita Cietal

| podades. Liuaram junts contes & malameament dels SSMents com 3 resposia contn & fam.

Fuatiacid Bemblics Ranc dety Mimests
Carrer Msiory, 122 [Canconada Py, Tosa Franci) 08040 Barceiona
Tel. 933 &84 44 - Fax, 933 456 900 « p-rmai pang-alimesis@tsieing &5 - Wetr; hanodesalments org

LA NOSTRA OFERTA: Conjuguem el nou i el vell.

SUBHASTES: Dilluns, dimecres i divendres a les 7 del mati de
MOBLES | TRASTOS VELLS:
Els més diversos objectes que vosté pugui imaginar i adquirir. On

tal vegada trobi els més inesperats.

OFERTES PERMANENTS:

Tot el que es fabrica i confecciona de qualsevol tipus, que s'ofereix
al public a preus veritablement satisfactoris.



Associacions de

DISTRICTE |
Barceloneta
Guitert, 33-35, baixos
932217244
Servei planificacio
(Palau de Mar)
Placa Pau Vila, 1
Casc Antic
Rec, 27, baixos
933197565
CCOO (USCOB)
Via Laietana, 16
CGT
Via Laietana, 18, 9a planta
La Bodegueta
Palma de Sant Just, 7
El Glaciar
Placa Reial, 7
Centre Civic Pati Llimona
Regomir, 3
Cera, carrer de la
Carrer de la Cera, 11, interior
933294853
Coordinadora Casc Antic
Serra Xic, 4, baixos
933105333
Defensa de la Barcelona Vella
Sequia, 5-7, baixos, 3a
vdbv@telefonica.net
Illacrua
Via Laietana, 45, e.B, pral 2a
Nou de la Rambla i Rodalies
Nou de la Rambla, 22
93 301 88 67
Sala Baluard
_Placa Blanquerna, s/n
L’Ostia
Pescadors, 49
Rambla, Amics de la
Rambles, 88-94, 3r D
9331729 40
Informacio Cultural
Rambles, 118
Padam-Padam
Rauric, 9
Raval de Ciutat Vella, el
Carme, 102
9344177 21
El Cafeti
Hospital, 99
Taller de Musics
Requesens, 5
Taula del Raval
Carrer de la Cera, 44, baixos
93 442 46 68

DISTRICTE Il

Dreta de I’Eixample
Valéncia, 302
615 41 80 12
Cafeteria Anem al Gra
Corsega, 382
Llibreria Les Punxes
Rosselld, 260

Esquerra de I’Eixample
Avinguda Roma, 139, baixos
934532879

Fort Pienc
Ali Bei, 94-96
932311146
Consell de la Joventut
Ausias Marc, 60

Parc de I’Escorxador
Viladomat, 214, 5¢, 2a

Ronda de Sant Antoni
Ronda de Sant Antoni, 24
93 442 24 12

Ronda de Sant Pere
Ronda de Sant Pere, 7
Col-legi de Periodistes
Rambla de Catalunya, 10

Sagrada Familia
Valéncia, 417, local 4
93 459 31 64
Forn de pa Aubet
Sicilia, 205
Forn d’en Pere
Dos de maig, 281

Sant Antoni, barri
Avinguda Mistral, 30, baixos
9342393 54
Confeccions El Rellotge
Comte Borrell, 89
Celler de UEstevet
Calabria, 57
Pastisseria Bonastre
Tamarit, 136
Autoservei Navarro
Avinguda Mistral, 6

DISTRICTE Il

Badal, Brasil i Bordeta
Daoiz i Velarde, 30, baixos
93 491 05 49

Centre Social de Sants
Olzinelles, 30
9333110 07
Cotxeres de Sants
Sants, 79

Font de la Guatlla-Magoria
Rabi Ruben, 22 B
93 424 85 06

Franca, barri de la
Mare de Déu del Remei, 21, 1r
933250893

Hostafrancs
Callao, 9, baixos
934217919
Poliesp. Espanya Industrial

Muntades, 37

Un nou CARRER a internet

vein
o punts de dis

Poble Sec
Margarit, 23
93 441 36 65
Biblioteca Francesc Boix
Blai, 34
Centre Civic EL Sortidor
Placa del Sortidor, 12

Polvori, el
Segura, s/n
93 432 36 42

Rambla de la Bordeta
Onzinelles, 30, baixos
9333110 07

Sant Cristofol-Vivendes SEAT
Coure, 8, baixos
934323471
Centre Civic Can Cadena
Mare de Déu del Port, 397
Centre Civic El Rellotge
Pg. de la Zona Franca, 116
Centre Civic La Bascula
Foc, 128

Satalia, la
Cariteo, 26

Triangle de Sants
Autonomia, 7, baixos
934317545

DISTRICTE IV
Camp Nou
Trav de les Corts, 94, baixos
93 490 96 54
Mercé, barri de la
Herois del Bruc, 9
Racé de les Corts
Trav de les Corts, 94, baixos
93 448 03 11
Sant Ramon Nonat
Passatge Jordi Ferran, 19-21
Xile, avinguda
Avinguda de Xile, 34, 11, 5
93 4403512
Can Deu
Placa de la Concordia, 13
Zona Universitaria
Jordi Girona s/n
93 40177 43

DISTRICTE V
Amics del barri de Laforja
Madrazo, 50, 2n, 2a
93209 89 84
Can Caralleu
Guarderia, 12
93280 07 24
Can Rectoret
Bohemis, 23
93 205 04 87
Font del Mont-Vallvidrera
Escales Font del Mont, 1A
avfontdelmont@telefonica.net
Mas Gimbau-Can Castellvi
Pg. Solé i Pla, 16-18, interior
ress02002@hotmail.com
Mont d’Orsa-Vallvidrera
Reis Catolics, 16-34 (casal)
93 406 90 53
Llibreria La Kktua
Placa de Vallvidrera, s/n
Putxet
Passeig Sant Gervasi, 39-47
avputxet@hotmail.com
Ronda General Mitre
General Mitre, 188 bis
mitre@mixmail.com
Sant Gervasi de Cassoles
Muntaner, 544, 2n
93 417 90 65
Sant Gervasi Sud
Laforja, 12-14 pral 3a
932663825
Sarria
Canet, 4
93204 90 58
Forn de la Vila
Consell de la Vila, 9
Kiosc
Placa de Sarria, s/n
Tres Torres
Rafael Batlle, 16, tenda 1
93205 77 89

DISTRICTE VI

Camp d’en Grassot
Apartat de Correus 34090

Coll-Vallcarca
Tirso, 48 local
93284 28 80
Centre Civic d’EL Coll
Aldea, 15-17

Gracia Nord-Vallcarca
Bolivar, 15, 2n
932112627

Travessera de Dalt
Travessera de Dalt, 6
9321052 89
Lluisos de Gracia
Placa Nord, 7

Vila de Gracia
Topazi, 29, 1r
93217 60 88
Ateneu La Torna
Sant Pere Martir, 37, baixos
Centre Civic La Sedeta
Sicilia, 321
Centre Moral de Gracia
Ros de Olano, 7-9
Hotel d’Entitats de Gracia
Providéncia, 42
Info-espai
Placa del Sol, 19-20, baixos
Poliesportiu Claror
Sardenya, 333
Poliesportiu Perill
Perill, 16-22
Tradicionarius
Trav. de Sant Antoni, 6-8

ns i
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veines de Barcelona i

DISTRICTE VII
Baix Guinardo
Placa Alfons X, 3
93 436 81 80
Can Baro
Josep Serrano, 59-71
932199224
Can Papanaps-Vallhonesta
Mura, 8, baixos
canpapanaps@yahoo.es
Carmel, el
Feijoo, 10-12
93 357 57 48
Casal de Joves El Carmel
Tolra, 40
Centre Civic EL Carmel
Santuari, 27
Clota, la
Passatge Feliu, 10
933577259
Font d’en Fargues
Pedrell, 69, baixos
ffargues@hotmail.com
Horta, barri d’
La Plana, 10, 1r
93 407 20 22
Centre de Serveis Personals
Placa Santes Creus, 8
Centre Civic Matas i Ramis
Feliu i Codina, 20
Punt d’informacié juvenil
Placa Eivissa, 17, principal
Joan Maragall del Guinardé
La Bisbal, 40-42, baixos
933477310
Cooperativa Rocaguinarda
Xipré, 13
Montbau
Roig Soler, 31, baixos
9342829 34
Parc de la Vall d’Hebron
PL. Joan Cornudella, 13
93 428 68 66
Sant Genis dels Agudells
Naim, 5, tenda 1
93417 03 67
Urbanitzaci6 Vallhonesta-
Font del Gos
Cami de Cal Notari, s/n
93 428 20 42

DISTRICTE Vil
Can Peguera
Vilaseca, 1
933571333
IGOP-UAB
Passeig d’Urrutia, 17
C. de Barri de Can Peguera
Biure, 1
Ciutat Meridiana
Rasos de Peguera, 219 bis
93276 30 94
Centre Civic Ciutat Nord
Rasos de Peguera, 19-25
Guineueta
Rambla Cacador, 1-3
93428 46 23
Porta, barri de
Estudiants, 26-28
93 359 44 60
Centre Soller
Plaga Soller, s/n
Prosperitat
Argullés, 92
93276 30 15
Casal de Barri de Prosperitat
Pl Angel Pestafa, s/n
Casal de Joves de Prosperitat
Joaquim Valls, 82
Roquetes
Canteres, 57, baixos
93359 6572
Ateneu Popular de 9Barris
Port Lligat, s/n
Torre Baro
Escolapi Cancer, 1
a.vecinostorrebaro@
hotmail.com
Torre Llobeta
Santa Fe, 5, 1r, 4a
93 429 07 06
Centre Civic Torre Llobeta
Santa Fe, 2, bis
SESE
Joan Alcover, 6
Trinitat Nova
Pedrosa, 21
93 353 88 44
Tur6 de la Peira
Pge de la Peira, 37, local 12
93407 2170
Can Basté
Passeig de Fabra i Puig, 274
Vallbona
Avinguda Alzinar, 6
93 354 89 82
Verdum
Artesania, 96, baixos
93276 02 30

DISTRICTE IX

Bon Pastor
Sant Adria, 101, baixos
93 346 46 18

Congrés, el
Felip Il, 222
93340 70 12
Casal de Barri del Congrés
Acacies, 26

Meridiano Cero
Torroella de Montgri, 11
932740272

Navas, barri de
Biscaia, 402, baixos
93 340 51 85

Pi i Margall
Passeig Guayaquil, 53
933114193

Sagrera, la
Marti Molins, 29
93 408 13 34
Centre Civic de la Sagrera
Marti Molins, 29
Mercasol, botiga ecologica
Portugal, 2

St. Andreu Nord-Tramuntana
Pg Torres i Bages, 101-103
9327403 34

Sant Andreu del Palomar
Dr. Balari i Jovany, 14
93 345 96 98
Bar Versalles
Gran de Sant Andreu, 255
Biblioteca Ignasi Iglesias
Segadors, s/n
Can Guardiola
Cuba, 2
Centre Civic de Sant Andreu
Gran de Sant Andreu, 111
Districte de Sant Andreu
Placa Orfila, s/n

Sant Andreu Sud
Virgili, 24, 1a planta
93 346 72 03

Trinitat Vella
Mare de Déu de Lorda, 2
9327419 58
C. Civic de Trinitat Vella
Foradada, 36-38

DISTRICTE X

Clot-Camp de ’Arpa
Sibelius, 3, baixos
9323246 10
Casal Alternatiu
La Verneda, 18
Casal Joan Casanelles
Placa Joan Casanelles, s/n
Foment Martinenc
Provenca, 595

Diagonal Mar
Selva de Mar, 22-32
93307 91 20

Gran Via-Peru-Espronceda
Gran Via, 1.002, 8¢, 2a
9330877 34

Maresme
Rambla Prim, 45
93 266 18 56

Palmera Centre, la
Maresme, 218, baixos
93 305 37 05

Paraguay-Peru
Gran Via, 1.144, baixos
93278 06 93

Parc, del
Llull, 1-3
9322104 87

Pau, barri la
Concili de Trento, 320
933132899

Poblenou
Pallars, 277
93 256 38 40
El Tio Ché
Rambla del Poblenou, 44-46
Farmacia
Bolivia, 19
Llibreria Etcétera
Llull, 203

Provencals de la Verneda
Dr. Zamenhof, 25, baixos
93 307 46 95

Sant Marti de Provencals
Andrade, 176
9331417 04
Centre Civic de Sant Marti
Selva de Mar, 215

Sud-oest del Besos
Rambla de Prim, 64-70
93278 18 62

Verneda Alta, la
Campo Arriassa, 99
9331458 13
Complex Esportiu Verneda
Binéfar, 10-14

Vila Olimpica
Jaume Viceng Vives, 6
932219393

Modificacions: 93 412 76 00
El proxim nimero de CARRER apareixera al mes de desembre

liticamente
iNcorrecto

Coleccionable ilustrado de aquellos términos de actualidad
que fijan y dan lustre a la condicion humana

ALFONSO LOPEZ

Lo MALo DEL
PRoDUCTO INTERICR.
BRUTO ES LA
MALA LECHE-
QRUE TiENE-
REFPARTIENDO.

A) Se puede engaiar inpunemente a un pueblo una vez, quizas dos, tal
vez tres. A partir de aqui, el pueblo merece ser engaiado todas las
veces que sean necesarias.

Yo S6Y TAN PUTA, TAH PUTA,
QUE VENDO M\ CUERPO

A LAC REVISTAS Y MIS
MENTIRAS A LATELEVISIAN,
ESo &I, Ml ALMA No

TENE PRECIO.

LACTIMA.

E) Se puede pedir un crédito para el televisor de plasma, quizas otro

para las vacaciones en Cancun y tal vez otro para la boda de la
nifia, que es mi hija y no va a ser menos que las demas. A partir de
aqui, esta manga de gilipollas que no vengan llorando.

Yo 867 NECATEGC, ELOo ES
SAL.6 CREC EM LoS MATERIALISMO
PARAISES FISCALES,

c) Todo lo dicho en los textos anteriores también puede aplicarse a

todo aquel que, después de ver un anuncio por la tele en el que
aparezca un automovil a 200 Km por hora en una carretera desierta,
decida comprarse un coche, luego otro, después otro y asi.
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La Favb davant
Paprovacio del PAM

COMUNICAT

Des de la Favb s’agraeix la respos-
ta detallada i escrita per part de
’Ajuntament a les al-legacions que
va realitzar al PAM, i que represen-
ta una novetat respecte de PAMs
anteriors.

Dit aixo, el retard que ha dut
el PAM i U’eclosi6 d’una crisi eco-
nomica estructural faria important
revisar-ne els continguts, donant
prioritat als aspectes socials i re-
adaptant alguns dels objectius a la
nova realitat.

Els objectius relatius a temes
mediambientals també haurien de
ser revisats i incrementats de ma-
nera que fossin més ambiciosos.

Molts dels projectes urbans de
Barcelona depenen del financa-
ment a través de la venda de pi-
sos al mercat lliure: abans d’em-
prendre aquestes obres caldria un
estudi de viabilitat i després ajus-
tar 'abast dels projectes. Caldria
aprofitar la crisi des de la vessant
de Uoportunitat que pot represen-
tar per promoure mesures d’habi-
tatge social de lloguer, sense que
aixo representi donar injeccions
financeres a les empreses privades
sense obtenir a canvi compromisos
socials.

Cal també reconsiderar el mo-
del que basa el creixement de la
ciutat en Uoferta turistica i aturar
els projectes de construccio de
nous hotels fins que aquest debat
s’hagi dut a terme. Avui el turisme
a Barcelona genera una ocupacio
precaria i de baixa qualitat i moles-
ties importants a les persones que
hi resideixen, i els guanys en canvi
no se socialitzen de igual manera
a la ciutat, sind que van a parar
als comptes d’una minoria, sovint
companyies multinacionals.

Propostes no acceptades

Algunes de les al-legacions que han
estat rebutjades son especialment
rellevants a criteri de la Favb:

Derogacio de I’ordenanca del ci-
visme. Ens sembla un punt de par-
tida clau. Qualsevol proposta en el
terreny de la inclusio social, de |’Us
de Uespai public, de la conviven-
cia, ha de partir del reconeixement
que l’Ordenanca del Civisme no ha
estat util per millorar la qualitat
de la convivencia al carrer, ni per
disminuir molésties ni sorolls i que,
en canvi, ha agreujat la situacio
de les persones i col-lectius vul-
nerables. D’altra banda, les propi-
es Associacions de Veins i Veines
han estat victimes de ’aplicacio
de l’ordenanca quan han intentat
penjar cartells, ’Unica via de que
disposen per donar a coneixer les
seves activitats i posicions.

Altres elements no recollits sor-
prenen per la falta d’explicacio,
per exemple la proposta d’empren-
dre accions tendents a promoure el
repartiment de les tasques domes-
tiques entre homes i dones.

Queden fora del PAM propostes
claus i reivindicacions historiques
del moviment veinal: No a la MAT
a Collserola, No al Tunel D’Horta,
impedir els vols turistics, |’especu-
lacio al terreny d’equipaments del
Miniestadi per financar la reforma
del UEstadi del FC Barcelona, en-
tre d’altres. Tampoc no es recullen

ANNA CARLOTA
El passat 15 de setembre es va celebrar |’Audiéncia Publica en la qual
es presentava el contingut del PAM que I’equip de govern ha hagut
de pactar amb ERC en no tenir la majoria. Una Audiéncia Publica
que ha de dedicar-se al public va comengar amb una intervencio
del primer tinent d’alcalde que va durar ben bé una hora. Inaudit.
Les intervencions més concretes van correspondre a la Favb i als
col-lectius animalistes. Hi van assistir un centenar de persones.

reivindicacions més recents, com
que no es construeixin vies rapides
a U'Eix Sant Andreu-Sagrera o la
moratoria en la construccié d’ho-
tels a Ciutat Vella.

En termes de drets civils, se-
guim trobant a faltar el compromis
d’emprendre  accions decidides
contra 'expulsié de veins i veines
de rendes baixes a través de l’as-
setjament immobiliari. En aquest
terreny cal tenir present que

L’ Ajuntament no
accepta la celebracio
d’una audiéncia publica
a meitat del mandat
per evaluar el grau

de compliment dels
COmMpromisos

’apartat que parla d’una eina que
podria ser cabdal com és definir zo-
nes de tempteig i retracte queda
en la indefinicio.

Els drets dels animals tampoc
es tenen en compte quan propos-
tes com acabar amb les exhibici-
ons del dofiniari o no construir el
Z0o maritim, no son considerades.
En el cas del zoo a més a més hi
ha hagut alertes per part d’orga-
nitzacions com Greenpeace, en
el sentit de l'impacte negatiu en
termes ecologics sobre la costa de
Barcelona.

L’apartat de seguretat és aquell
en que més propostes ens han estat
denegades. Des del nostre punt de
vista, Barcelona no és una ciutat
insegura, malgrat que les politi-
ques que s’han dut a terme han
seguit models securitaris que han
anat més a controlar la dissidencia
politica i a dur a terme maniobres
d’imatge que no pas a fer un tre-
ball de prevencid del conflicte des
de la proximitat. De les reivindica-
cions no assumides en aquest camp
en destacariem dues que venim
reclamant des de fa anys.

D’una banda, que ’atencio te-
lefonica del 092 torni a ser feta
directament per la Guardia Urba-
na. Pensem que sovint no es dona

resposta a situacions o hi ha dilaci-
ons en la resposta deguda a manca
de criteri adequat en la gestio de
la demanda.

D’altra banda, venim demanant
la dissolucio del cos antiavalots de
la GU. Creiem que no té sentit que
hi hagi un cos antiavalots quan la
policia autonomica ja en disposa
d’un. Pensem que el paper de la
GU ha de ser en tasques de regu-
lacio del transit, proteccio civil i
prevencio i abordatge del conflic-
te des de la proximitat d’una poli-
cia de barri.

No hem trobat resposta a dues
reivindicacions concretes respecte
del seguiment del propi PAM: una
seria disposar d’un sistema d’in-
dicadors per avaluar-ne ’acom-
pliment en aquells punts més sen-
sibles i la segona que es fes una
audiencia publica a meitat de man-
dat (ara ja hauria de ser practica-
ment al final) per avaluar-ne els
resultats.

Propostes acceptades

D’aquestes dissentim en el fet que
realment hagin estat incorporades
amb l’esperit i els matisos, alguns
importants, que tenien en el seu
redactat original. Aixi per exem-
ple, la creacié com a minim de una
escola bressol publica per barri o
el compromis d’un calendari per
eliminar escoles en barracons no
es contemplen amb aquesta con-
crecid. El mateix podriem dir de
les aules de reforc per combatre
el fracas escolar.

En canvi, felicitem acollida
plena de propostes com que les es-
tadistiques municipals reflecteixin
i visibilitzin la realitat de les dones
a la ciutat olatan demanadaire-
centment anunciada connexi6 del
tramvia a la Diagonal per superfi-
cie, tot i que ens preocupa l’anunci
fet d’un tunel a la placa Francesc
Macia que endarreriria la posada
en marxa i cediria lloc de nou al
cotxe privat.

De forma global, podriem dir
que el PAM que se’ns presenta
planteja d’una banda mesures
interessants i necessaries pero no
trenca en absolut amb un model
de ciutat que acumula critiques,
per excloent i insostenible.

EL COR ROBAT

CAT ON

Jordi Giro Castaner

Vicepresident de la Favb i president
de UAVV de la Vila Olimpica

“La xarxa de
Rodalies ha de
convertir-se en

_ el metro de la Regi6
Metropolitana”

Jordi Gir6 és vicepresident de la Favb i responsable de mobi-
litat de Uentitat. Viu a L’ultim barri construit a Barcelona, la
Vila Olimpica, i presideix la seva associacido de veins i veines.
El mateix dia que concertem U’entrevista s’acaba de saber per
la premsa la decisio de I’Ajuntament d’unir els dos tramvies en
una unica linia per la Diagonal. “Ens veiem, que es veu que hi ha
bones noticies!”, ens va dir des del seu teléfon mobil.

— Final del tramvia interruptus...

== Si, és una bona noticia, encara que ara han sorgit ombres en
anunciar-se que a l’alcada de la placa Francesc Macia volen cons-
truir un tinel de 250 metres.

— La reivindicaci6 era la uni6 per superficie.

== Si. Kl tinel és contradictori i ens suggereix que el cotxe mana
molt, que les obres s’encariran, que els terminis poden allargar-
se... Quedem preocupats a ’espera del projecte.

— Com és ser vianant aqui i ara?
== Encara és molt dificil i perillés. Sha d’humanitzar la vida de
les persones que es desplacen caminant. Proposem la planificaci6
d’un mapa de “rutes de caminar”.

— | els semafors?

== S6n un loteria des del punt de vista de la seguretat. No sén
respectats. Hi ha poca educacié vial, especialment entre els con-
ductors d’automobil.

— Els barris porten molts anys lluitant pel metro.
== Es una modalitat de transport potent, rapid. Indispensable
per a les llargues distancies de la ciutat.

— Encara queden temes pendents del metro?

== Portem molt endarreriment en la construccié de les necessa-
ries infraestructures. Roquetes, la Zona Franca i la linia 9 estan
ampliant terminis.

— | rodalies?

== No estan per la labor. Rodalies ha de convertir-se en el me-
tro de la Regié Metropolitana. Manquen inversions, linies, fre-
qiiéncies en el pas dels trens... Els incompliments sén massa
importants. El tren és essencial si volem una ciutat amb menys
transport privat.

— | les reivindicacions als barris?

== Sens dubte, ’'oposicié al tinel d’Horta és un tema candent. No
volem més entrades de vehicles a la ciutat, a banda que suposa un
impacte gravissim en la serra de Collserola i, als barris, col-lapse
en la circulacié i augment de la pol-lucié.

— Alguna més a destacar especialment?

== Els barris que envolten la nova estacié de la Sagrera plante-
gen la negativa a les dues vies que es contemplen: necessiten més
eixos civics.

— | el tema dels preus del transport?

== Pujar els preus per sobre de I'IPC no afavoreix el transport
public. Sha d’optimitzar el servei i aixo suposara un abaratiment
del bitllet i més rendibilitat social.

— Com veus la situacio de la bicicleta?

== No s’ha abordat d'una manera seriosa. S’han de planificar
els recorreguts. La bicicleta ha de tenir el seu espai propi, no
podem acceptar el carril bici per les voreres, traient espai als
vianants.

— Pero el Bicing és un éxit.
== Si, perd estd mal gestionat i hi ha mancances en el servei.

— | les motos?

== K] seu s ha augmentat considerablement. La velocitat és ex-
cessiva i circular entre els cotxes és molt perillés. L’aparcament
també és una assignatura pendent.

— Una ultima idea?
== Hem subratllat els deficits. En els dltims anys s’ha avancat,
perd insuficientment. Queda molta feina per fer.
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“Barcelona ha

estat grisa i ara té colors,
tot 1 que de vegades té una llum dura”

mb vint-i-quatre anys, Pilar

Aymerich va agafar una camera

i des d’aleshores la fotografia

ocupa totalment la seva vida.
Com ella mateixa reconeix “tal i com
m’ho he muntat, la meva professio és
també la meva vida privada, ets fotograf
les vint-i-quatre hores del dia. Pero em
considero afortunada de treballar en una
cosa que m’agrada i amb la qual em sento
realitzada, aixo no ho canvio per res del
mon”. Ja de ben petita la seva familia la
comparava amb un mussol perqué “parlava
poc pero mirava molt”. Pero no va ser fins
al moment en que va arribar a Londres per
estudiar un curs de teatre quan la camera
es va convertir per a ella en una forma de
captar tot allo que estava veient.

No va ser facil. En una professio
eminentment masculina i amb la censura
imposada a Espanya la Pilar va fer de la
fotografia “una arma contra el franquisme
i contra el moment que vivia. Encara que
el fotograf sempre ha de ser autor, arriba
un moment en el qual tries conforme a
allo que sents, i jo vaig triar retratar una

‘ul i pebre

Pobrets constructors!

Van construir amb facilitat. Llicencies, requalificacions, irregularitats
estaven al seu servei. Durant décades van apujar els preus al

seu caprici. Construien, no per donar aixopluc, siné perque uns =
pocs poguessin especular. Tot aixo sense que ningu no els fes la
competéncia. Manaven, i decidien la politica d’habitatge que s’havia
de fer. Les administracions, durant décades, no van construir ni un
habitatge social. Amb enorme responsabilitat es va deixar el mercat
en les seves mans. Van guanyar milers de milions. Van aparéixer nous
rics. El totxo era omnipresent. Va arribar al futbol i pocs clubs van
renunciar a l’especulacio. Ara, tot son planys. Diuen que les perdues
son milionaries. Pero un estudi explica que només han perdut un
terc d’allo que van guanyar. Demanen ajuts, que se’ls comprin

els pisos buits. Fan fora els treballadors i les grans immobiliaries
continuen presentant beneficis. Tindrem pressupostos de crisi

que contemplaran donatius milionaris per a uns quants banquers
constructors i gent de malviure i dures mesures per a la immensa
majoria. Qui va dir que el mercat és savi i regula ’economia?

cultura que en aquell moment estava
totalment amagada i una llengua que no
podia manifestar-se”. Aquests van ser els
dies de les col:-laboracions a Destino, Serra
d’0Or i a Triunfo, sempre acompanyada de
la seva inseparable Montserrat Roig, a la
qual recorda amb molta estima. Dies de
transicio cap a la democracia dels quals la
Pilar explica que eren “un no parar. Cada
dia hi havia alguna cosa i recordo els sorolls
de la gent corrent i els pitos de la policia
per Eixample. Per a mi el so és molt
important a les imatges, els ultims anys
fins i tot he anat a fotografiar altres ciutats
amb un magnetofon per gravar els sons
dels carrers, i d’aquella época m’ha quedat
aquest so”.

A la pregunta de si la fotografia és una
bona eina per reflectir la realitat o ofereix,
més aviat, una part tallada, la Pilar dona
una resposta contundent al mateix temps
que convincent: “La fotografia és sintesi.
Quan fotografies estas ensenyant una part
d’allo que tu estas veient i, evidentment,
mostres la part que creus que és interessant
0 aquell tros amb el qual creus que pots

dir el que vols. Aleshores al darrera hi ha
el fotograf i també la seva ética, el fet
de no enganyar, no tergiversar els fets,
pero si donar la teva opinio, al igual que
la pot donar un periodista. Pero el fet de
fragmentar no vol dir que la realitat sigui
menys realitat, al revés, és més realitat
perqué tu concentres la mirada en un punt
i aix0 fa que despres la persona que ho miri
entengui millor el que esta passant”.
Especialitzada en retrats, moltes figures
de la cultura catalana i d’altres ambits han
estat capturades pel seu objectiu. Confessa
que per dedicar-se a aquesta especialitat
"ha d’interessar-te molt I’ésser huma, i a
mi m’interessa molt. Has d’estimar molt la
gent”. Amés, ha fotografiat el mon teatral
i ha fet multiples reportatges documentals.
Entre les piles d’imatges que ha capturat
es queda amb “fotos d’amics desapareguts,
que crec que els retraten historicament. |
una foto que m’agrada molt és la que vaig
fer dels exdeportats als camps nazis, per a
la portada del llibre de la Montserrat Roig
Els deportats catalans”. Capbussant-nos una
mica entre els seus records, la Pilar troba

‘acudit

Parlant del
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i de la ciutat

Pilar Aymerich
Fotografa

ISABEL REY
ENTREVISTA

ANNA CARLOTA
FOTOGRAFIA

aquella imatge que evoca la Barcelona que
va viure al passat. A la memoria li vénen
els dies d’estiu en qué els seus avis la
portaven a la platja de la Barceloneta quan
“Barcelona vivia d’esquenes al mar, pero
tenia uns espais que feien que arribessis al
mar, on no hi havia grans edificis, només
els xiringuitos”. De la ciutat d’ara aposta
pels colors, ja que “Barcelona ha estat una
ciutat grisa i ara ha recuperat els colors. No
només en les parets de les cases, també en
la gent, ja que hi ha persones de molts llocs
i aquesta diversitat fa que la ciutat sigui
més viva, i aix0 és positiu. Després hi ha una
altra cara, que és aquesta ciutat de serveis
a tot cost, una ciutat bruta, que deixa els
ciutadans de la ma de Déu i que només és
per treure diners. Hi ha una doble ciutat”.
Confessa que li agrada viure a
Barcelona, encara que “jo puc viure
a qualsevol lloc. Pero si no visqués a
Barcelona escolliria una trilogia: |’Havana,
Paris i Roma. | el refugi que tinc per quan
necessito aillar-me, que és Londres. Sempre
ciutats grans perqué soc molt urbanita i
no podria viure al camp, soc de trepitjar
ciment”. | és que els estimuls visuals de la
ciutat son inesgotables per a una persona
que sempre esta alerta per descobrir el que
passa al seu voltant. L’activitat frenética
de les grans ciutats contrasta amb la
tranquil-litat d’un dels seus llocs preferits
de la Ciutat Comtal a ’hora de fotografiar:
“M’agrada molt el cementiri de Montjuic.
He fet diferents llibres sobre cementiris
i m’agraden perqué son el rerafons de la
ciutat. Alla veus la gent que hi ha viscut,
com ho ha fet. Sempre m’ha interessat el
pas del temps i alla et dona la sensacio
que el temps passa realment”. La llum és
'element clau a [’hora de captar qualsevol
fotografia, aixi que la pregunta és obligada.
“Com és la llum de Barcelona?”, giiestio
a la qual ella contesta “les llums de les
ciutats son molt diferents. Per exemple,
la llum de ’Havana és dura i forta. La de
Paris és més morta i la de Barcelona és un
entremig. Hi ha moments en els quals és
dura i d’altres és suau”.
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