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Un nou model de mobilitat per a un país nou
1. Presentació. Des de 1993 treballem per un nou model de mobilitat

● Organització no governamental
● Fundada l'any 1993

● Fruït del desencant olímpic
● Declarada d'utilitat pública l'any 2011
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Un nou model de mobilitat per a un país nou
2. Posicionament sobre l'eix nacional

 La PTP no ha de posicionar-se sobre el model d'Estat perquè la seva base social és molt plural i 
heterogènia, però sí que té un posicionament sobre el model de gestió de la mobilitat de l'estat, de la 
Generalitat i de l'Àrea Metropolitana de Barcelona. 

 La PTP és una entitat democràtica tant a nivell intern com extern. Per aquest motiu la Junta Directiva va 
aprovar les següents accions:

– 2007: participació a la manifestació de la Plataforma pel Dret a Decidir amb el lema “Som una 
nació i tenim el dret de decidir sobre les nostres infraestructures”

– 2013: adhesió al Pacte Nacional pel Dret a Decidir
– 2014: adhesió al Compromís de l'ANC per a la celebració de la Consulta del 9N

 La PTP és una entitat catalana que treballa principalment al territori autonòmic, tot i que també realitza 
treballs per a la resta de l'Estat i col·labora activament amb entitats franceses de defensa del transport 
públic.

 Estem federats a nivell europeu amb la Federació Europea de Passatgers (EPF) i Federacio del 
Transport i del Medi Ambient (T&E) i a nivell llatinoamericà amb Asociación Iberoamericana para la 
Movilidad Urbana Sostenible (ASIMUS). A nivell espanyol no hi ha federacions d'aquesta temàtica.
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Un nou model de mobilitat per a un país nou
2. Posicionament sobre l'eix nacional

Posicionar-se a favor d'una administració no sempre és fàcil... 

Bellvitge El Carmel

2005200520072007
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Un nou model de mobilitat per a un país nou
2. Posicionament sobre l'eix nacional

Rodalies de Catalunya Línia 9

Matí 21-05-2015Matí 21-05-2015 Tarda 21-05-2015Tarda 21-05-2015
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Un nou model de mobilitat per a un país nou
3. Sobirania i finançament

El debat de l'eix nacional afecta el transport públic i la mobilitat sostenible en dos aspectes bàsics:

 Finançament (dèficit fiscal)
 Sobirania (dret de decidir, model de gestió).

 Infraestructures. Catalunya exerceix sobirania exclusiva sobre la xarxa viària i ferroviària no 
considerada d'interès general per l'Estat, que es reserva les competències sobre el Corredor 
Mediterrani (AP7) i de Lleida (AP2), llurs autovies, carreteres nacionals així com la xarxa 
d'Adif. Ferroviàriament són competències exclusives de la Generalitat les infraestructures 
d'FGC, FMB  (metro TMB) i TRAM

 Serveis. Catalunya exerceix sobirania exclusiva sobre els serveis d'autobusos i ferrocarrils 
que discorren íntegrament en territori autonòmic, ja sigui a través de la Generalitat, dels 
Ajuntaments, dels Consells Comarcals o de les mancomunitats. La Generalitat dedideix tarifes 
i horaris del servei de rodalies i regionals sobre la xarxa Adif, però està obligada a utilitzar a 
Renfe Operadora. 
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Un nou model de mobilitat per a un país nou
4. Sobirania i xarxa viària: el model català
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Un nou model de mobilitat per a un país nou
4. Sobirania i xarxa viària: l'expansionisme
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Un nou model de mobilitat per a un país nou
4. Sobirania i xarxa viària: l'expansionisme
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Un nou model de mobilitat per a un país nou
4. Sobirania i xarxa viària: conclusions

Conclusions sobre la xarxa viària catalana d'alta capacitat:

 Des del punt de vista dotacional, juga a primera divisió.
 La iniciativa privada va permetre un gran desenvolupament als anys 70 i 80, mentre la xarxa viària de 

la resta d'Espanya presentava un estat molt subdesenvolupat, que fou corregit gràcies als fons de 
cohesió (autovies gratuïtes).

 Les concessions privades, lluny d'esgotar-se, s'han fixat com a sistema d'ampliació de xarxa viària 
d'alta capacitat sense finançament públic.

 S'ha generat un model amb problemes funcionals. Els pagaments d'algunes autopistes generen 
disfuncions en l'ús de la xarxa viària comarcal (problemàtica Camions N-II)

 Esgotat el meló de les primeres autopistes, s'ha continuat l'expansió viària a partir d'una fórmula 
socialment molt més injusta: el peatge a l'ombra.

 El discurs sobre la manca d'infraestructures, aplicat a la xarxa viària, és esbiaixat. Tenim un problema 
de gestió orientada al benefici corporatiu i no a l'interès públic. Hi ha poca governança de la xarxa 
viària (exceptuant si l'administració posa grans quantitats de diners).

 Alguns han confòs la manca de governança de les autopistes amb manca d'infraestructures viàries, 
sobretot les constructores. No hi ha cap país europeu que construeixi autovies al costat d'autopistes, 
encara que aquestes estiguin col·lapsades; com passa al cas de l'A7/AP7 a TGN i l'A2/AP7 a Girona.
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Un nou model de mobilitat per a un país nou
4. Sobirania i t.públic: el model concessional de Catalunya

Tipus de servei Administració competent Tipus de concessió (*) Tipus d’empresa Empreses 
Bus TMB Àrea Metropolitana de Barcelona Contracte programa 

sense incentius 
Pública Transports de Barcelona (TB) 

Bus AMB Àrea Metropolitana de Barcelona Contracte programa amb 
incentius 

Privada (empreses sectorials) Grup Baixbus (Mohn, Oliveras i Rosanbus), Soler 
i Sauret, Authosa, Sagalés, TCC, Monbus 

Economia social (societat anònima laboral) Tusgsal 
Resta de busos 
urbans 

Ajuntaments Contracte programa 
amb/sense incentius 

Pública EMT (Tarragona), Reus Transport, TMG (Girona), 
Fisersa (Figueres)... 

Privada (empreses sectorials) Grup Sarbús (Lleida,  St.Cugat, Cerdanyola), 
Sagalés (Manresa, Granollers, Mollet, Vic), TCC 
(Vilanova, Sitges), Monbus (Vilafranca), Massats 
(Igualada), Hife (Tortosa, Amposta), Soler i 
Sauret (Martorell, St.Vicenç dels Horts), Empresa 
Plana (Cambrils), Valls, Teisa (Banyoles, Olot, 
Salt), Alsa (Mollerussa, Balaguer). 

Privada (inversors de capital risc) Grupo Avanza (Mataró, Rubí, Terrassa...) 
Economia social (cooperativa)  Transports Urbans de Sabadell (TUS) 

Bus interurbà 
(DGTM)  

Generalitat de Catalunya Concessions a risc i 
ventura amb possible 
contracte d’increment 
d’oferta o compensació 
per millora tarifària 

Privada (empreses sectorials) Grup Sarbús, Sagalés , Monbus (Hispano 
Igualadina), Grup TGO, Hife, Soler i Sauret, 
Empresa Plana, Teisa, Alsa (Alsina Graells), 
Gamon. 

Tram Autoritat del Transport 
Metropolità 

Contracte programa amb 
incentius 

Privada (empreses sectorials o fons 
inversors de capital risc) 

Tramvia Metropolità. 
Tramvia Metropolità del Besòs  

Metro Àrea Metropolitana de Barcelona Contracte programa 
sense incentius 

Pública Ferrocarril Metropolità de Barcelona (FMB) 

Generalitat de Catalunya Contracte programa 
sense incentius 

Pública Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya 

Rodalies Generalitat de Catalunya Contracte programa 
sense incentius 

Pública Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya 

Generalitat de Catalunya i 
Administració General de l’Estat 

Contracte programa 
sense incentius 

Pública Renfe Viajeros 

Regionals Generalitat de Catalunya Contracte programa 
sense incentius 

Pública Renfe Viajeros 

Renfe Larga 
Distancia  

Administració General de l’Estat Contracte programa 
sense incentius 

Pública Renfe Viajeros 
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Un nou model de mobilitat per a un país nou
4. Sobirania al t.públic: la qüestió ferroviària

Una xarxa, 5 operadors

- FMB (ÀMB)
- FGC (Generalitat)
- Renfe (Estat-Generalitat)
- Adif (Estat)
- TRAM (ATM - Generalitat)
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Un nou model de mobilitat per a un país nou
4. Sobirania al t.públic: la qüestió ferroviària

Any Liberalització

1 de gener de 2006 liberalització del transport internacional de mercaderies

1 de gener de 2007 liberalització del transport nacional de mercaderies

1 de gener de 2010 liberalització del transport internacional de viatgers

entre 2015 i 2017 liberalització de viatgers en àmbits estatals

Debats a la xarxa d'interès general de l'Estat a Catalunya

Any Liberalització UE

1 de gener de 2006 liberalització del transport internacional de mercaderies

1 de gener de 2007 liberalització del transport nacional de mercaderies

1 de gener de 2010 liberalització del transport internacional de viatgers

entre 2015 i 2017 liberalització de viatgers en àmbits estatals (a Espanya 2013?)

Gestió 
diferenciada

Qui és 
l'administració 

titular del servei?

Tipus de 
companyia?

Tipus de servei 
de viatgers

Tipus de 
contractació

Propietat 
material mòbil Qui paga?

Servei
(Generalitat + Estat)

Generalitat
(Rodalies + Regionals)

Públic
(viatgers i mercaderies)

Serveis 
comercials

Concessió 
bonus-malus

Estat
Existeix una 

assignació de 
trens per a 

Catalunya, però 
no la propietat.

Estat (PGE) del 
servei actual i 

Generalitat 
addendes al 

servei, en virtut 
dels traspassos

Infraestructura
(Estat + Generalitat a la 

línia Lleida-Pobla)

Estat
(Llarga distància i alta 

velocitat, també la 
regional)

Privat
(mercaderies)

Serveis 
socials 

(subvencionats: 
Rodalies+Regionals)

Gestió 
directa
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Un nou model de mobilitat per a un país nou

Metro FGC Renfe Rodalies Renfe Regionals Autobús
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Font: PTP a partir d'Actualització dels costos socials i ambientals del transport a la RMB per a l’any 2008. ATM

FGC és més 
cara però té 

cobertura
tarifària alta

> 80%

4. Sobirania al t.públic: la qüestió ferroviària

Estructura de costos per vehicle/cotxe i per passatger
1 tren = 3, 5 o 6 cotxes

Renfe és més 
barata però té 

greus problemes
de fiabilitat
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Un nou model de mobilitat per a un país nou
4. Sobirania al t.públic: la qüestió ferroviària

MODEL DE GESTIÓ. Rodalies té un model de 
gestió poc orientat als passatgers i amb un 
excés de burocràcia i centralisme.

3-4 anys per reparar una escala mecànica!!!

DOTACIÓ ECONÒMICA. Rodalies opera sobre 
unes infraestructures ferroviàries i estacions amb 
dèficits importants de fiabilitat i accessibilitat.

Rodalies és la vícticma de la política de les 
infraestructures a Espanya!
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Un nou model de mobilitat per a un país nou
4. Sobirania al t.públic: la qüestió ferroviària

Línia Km Característiques Inici Final

Madrid - Barcelona 659 Alta velocitat. Exclusiva persones 1996 2008

Madrid - València 438 Alta velocitat. Exclusiva persones 2002 2010

Barcelona - València 345 Velocitat alta. Mixta mercaderies i persones 1987 2013

MODEL D'ESTAT. L'Espanya 
radial fa prioritzar infraestructures 
radials respecte Madrid (totes les 
províncies a 4 hores) sobre les 
necessitats econòmiques i 
funcionals. El Corredor Mediterrani 
de passatgers i mercaderies ha 
estat frenat sistemàticament 
mentre es batien rècords de noves 
línies d'alta velocitat amb molta 
menys demanda.
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Un nou model de mobilitat per a un país nou
4. Sobirania al t.públic: la qüestió ferroviària

Récords en 
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Kilómetros por viajero. Año 2009

Totales

NacionalesEspaña: 1º país europeo en  
kilómetros de alta velocidad

España: 16º país en usuarios del 
FC por habitante

Media anual de kilómetros viajados en tren por habitante

Infraestructures 
poc racionals

 = 
demanda 
fracassada
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Un nou model de mobilitat per a un país nou
4. Sobirania al t.públic: la qüestió ferroviària

Fuente: Ignacio Nuche. Director Área Carreteras de INECO. Fundació Cercle d’Infraestructures.

España: 1a potencia viaria 
europea y red  libre de pago

Deuda de las autopistas 
fallidas: 1.200 M€

Longitud de la red viaria y fracción sometida a pago directo a cargo de los 
usuarios, total o parcialmente

Toda la red ferroviaria básica 
está sometida a pago por uso
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Un nou model de mobilitat per a un país nou
4. Sobirania al t.públic: la qüestió ferroviària

El alcalde de Valladolid exigió tener un tren AVE serie 102 pese a 
que la línea no estaba conectada al resto del sistema AVE

Las autopistas radiales de Madrid, 
paralelas a las autovías, quizá sean 
la infraestructura viaria más inútil 
jamás construida en España. 

Inauguración a la antigua usanza de un aeropuerto que no puede recibir aviones.
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Un nou model de mobilitat per a un país nou

 Saturació al corredor Mediterrani, línia R3 i línia R1. Vies úniques!
 Manca de servei i de personal a les línies regionals de l'interior del país.
 Infraestructura: Problemes de fiabilitat i de velocitat comercial (coexistència amb Rodalies i 
compatibilitats amb la xarxa d'alta velocitat) i de capacitat als túnels urbans de BCN.

4. Sobirania al t.públic: la qüestió ferroviària
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Un nou model de mobilitat per a un país nou
4. Sobirania al t.públic: la qüestió ferroviària

124,60
134,30 134,20

128,30 125,80 120,90
114,20 117,30 116,90 115,20

76 75,1 78,2 79,3 81,3 80,1 80,1 80,8
75,1 75,5

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Demanda anual dels sistemes de Rodalies

Renfe FGC

Crisi a la demanda. El servei de Rodalies és el sistema ferroviari amb més capacitat de creixement, però 
necessita un nou model de gestió i més inversió en infraestructures, com ha passat amb els FGC

-20 milions
(crisi sistèmica)

-6 milions
(crisi econòmica)

231 km231,9 km

456,4 km
(rodalies BCN)

///
861,6 km

(s. regionals)
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Un nou model de mobilitat per a un país nou

 Origen: línies amenaçades de tancament per FEVE
 Gestió de servei i d'infraestructura transferida 1979
 Línia de dèbil “trànsit”

 Model “low cost” en uns inicis
 Electrificació
 Ampliació i millora del servei. Cada 2 hores, 
cada hora, cada 30 minuts

4. Sobirania al t.públic: el model d'FGC. El miracle del Carrilet
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Un nou model de mobilitat per a un país nou
4. Sobirania al t.públic: el model d'FGC
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Un nou model de mobilitat per a un país nou
4. Sobirania al t.públic: el model d'FGC. El miracle del Carrilet

● Demanda 
1990-2011:
x2,4

● 23 milions de 
passatgers

● Transport de 
mercaderies en 
línia de metro!

● Línia 100% 
accessible
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Un nou model de mobilitat per a un país nou
4. Sobirania al t.públic: el model d'FGC

● Demanda 
1990-2011: x1,5

● 55 milions de 
passatgers

● Túnels amb més 
circulacions 
d'Espanya

● Línia 95% 
accessible 
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Un nou model de mobilitat per a un país nou

 Línia amenaçada de tancament per Foment
 Transferència total en 2005 a la Generalitat
 Gestió subcontractada a Adif i Renfe
 Any 2012: servei mínim històric amb 1 tren diari
  (pitjor servei de Catalunya)

 Crisi en la demanda: caiguda del 50% 
 No acord en explotació i costos entre la 
Generalitat i Renfe
 Dependència d'Adif a l'entrada de Lleida
 FGC ha iniciat la “independència” de la línia

Trenscat.catTrenscat.cat

4. Sobirania al t.públic: el model d'FGC
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Un nou model de mobilitat per a un país nou
4. Sobirania al t.públic: el model d'FGC
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Un nou model de mobilitat per a un país nou
5. És un fet: l'Estat s'oblida del tranpsort públic quotidià

 El servei de Rodalies de Madrid 
demostrava que Renfe, ben 
dotada de recursos, pot ser un 
bon operador de Rodalies.

 Des de 1984 fins a 2011 s'ha 
inaugurat una nova via doble a les 
Rodalies de Madrid cada 2-5 
anys. Al mateix període a 
Barcelona NO s'ha construït cap 
quilòmetre nou.

 Tant el pla de Rodalies de Madrid 
com el de Barcelona tenen un 
grau de compliment inferior al 
25%.

 El problema de les Rodalies 
afecta actualment a totes les 
grans àrees metropolitanes 
espanyoles, si bé és cert que 
Madrid partia d'una situació millor.
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2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
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5. És un fet: l'Estat s'oblida del tranpsort públic quotidià
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Un nou model de mobilitat per a un país nou
5. Sobirania i xarxa ferroviària: conclusions

Conclusions sobre la xarxa ferroviària catalana:

 El ferrocarril de la quotidianitat està millor operat des de la proximitat: FGC és un dels millors operadors 
de ferrocarrils suburbans d'Europa.

 Renfe és econòmica però no està ben dotada econòmicament ni gaudeix d'un model operatiu eficient. 
Està lligada a una política ferroviària d'un Estat que ha abandonat el seu transport públic en favor 
d'infraestructures faraòniques de dubtosa rendibilitat i clars objectius polítics radials.

 El ferrocarril en el seu conjunt juga a 2a divisió fora de l'àrea de Barcelona, i necessita inversions 
elevades per assegurar una mínima fiabilitat. Aquestes inversions no s'han rebut per un doble problema: 
 Polític sectorial, relatiu al poc pes del transport públic front el privat
 Polític territorial, relatiu al dèficit fiscal de Catalunya

 Rodalies necessita el model de gestió i finançament d'FGC i això requereix un gran esforç de gestió, 
econòmic i tècnic per part dels seus gestors. Si l'Estat no es veu capaç de fer-ho hauria de ser la 
Generalitat amb dotació econòmica suficient, amb el model d'estat que ho faci possible, però no com 
fins ara.
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Un nou model de mobilitat per a un país nou
6. Dos problemes de sobirania

 Catalunya necessita plena sobirania ferroviària en detriment de l'Estat, per poder aplicar l'exitós 
model FGC sobre tot el conjunt de la xarxa ferroviària catalana:
 Capacitat de decidir i executar infraestructures estratègiques, de caràcter logístic, rodalies i regionals
 La pertanyença o no a Espanya no hauria de ser impediment per executar aquesta sobirania (trens de 

FEVE utilitzen vies d'EuskoTren). 
 La política ferroviària de l'estat espanyol és contraria als interessos de Catalunya i de la mobilitat sostenible, 

perquè no està centrada en resoldre problemàtiques de mobilitat real sinó infraestructures imposades des 
d'una òptica nacionalista i radial

 Les àrees metropolitanes catalanes necessiten plena sobirania en matèria d'autobús en 
detriment de la Generalitat, per poder aplicar l'exitós model Àrea Metropolitana de Barcelona en 
àmbits com el Vallès o el Camp de Tarragona:
 Les fronteres municipals són cada vegada més limitants i al mateix temps es necessita una visió 

municipalista mancomunada per operar els serveis sobre continus urbans
 Les àrees metropolitanes, o microàrees metropolitanes, necessiten poder finançar els seus serveis de bus 

mancomunat de forma suficient i garantint una integració tarifària, tarifària social, informativa i funcional. 
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St. Feliu de Llobregat
St. Joan Despí

St. Just Desvern
Cornellà de Llobregat

Esplugues de Llobregat
L’Hospitalet de Llobregat

St.Adrià de Besòs
Badalona

 

 

Font: PTP
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Projecte d'execució inicial: 2.464 M€
Projecte d'execució actual: 6.927 M€.           Cost financer (cànons manteniment): +9,692 M€

Petit tram pendent
de tunelar
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Calia gastar 80 milions d'Euros per 
ampliar un carril l'autopista? Adoptant 
els 80 km/h, segurament no.
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Font: Pla d 'actuació  per la m
ill ora de la q ualitat de  l'aire

G
eneralita t de C

atal unya. 

El problema amb els òxids de nitrogen
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Ricard Riol Jurado
www.transportpublic.org
info@transportpublic.org

93 244 49 70
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