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Socis i socies de la PTP
La PTP és una associacio sense anim de lucre que reivindica la mobilitat sostenible. Els socis de la PTP es beneficien de preferéncia
i descomptes a les activitats de I'associacio (cursos, sortides, xerrades...), aixi com de I'enviament de la revista Mobilitat Sostenible i
Segurai el butlleti electronic InfoPTP. Per només 32€ I'any pots donar suport a I'entitat que des de 1993 treballa incansable per la millora
del transport public. Sivols donar suport a aquest projecte pots fer-te soci o socia a l'adreca www.transportpublic.org, enviar un correu

electronic, trucar al nostre teléfon o enviar per fax o carta aquesta informacio:

Dades personals:

MURICIDI ...
Teléfon de contacte

BANC / CAIXA ...ttt
NUMETO A8 COC (20 QIGIS): .......vooeeeeeeeeee ettt




Les comparacions son odioses,
i amb Berlin encara meés

L'’Ampelman era un altre tret diferencial del Berlin Est.

La PTP té el costum d'inspirar les seves rei-
vindicacions en la vella Europa. A través de
I'observacié dels nostres veins comunitaris,
especialment els allunyats del Mediterrani,
s'observen politiques de mobilitat molt més
eficaces de les que han aconseguit els cons-
tructors de piramides o els venedors de vehi-
cles. Si Friburg fou la inspiracio per a les nos-
tres ciutats mitjanes (MSS 44), la ciutat-estat
de Berlin ho és per a I'area metropolitana de
Barcelona, i I'Estat de Brandenburg per a la
regié metropolitana de Barcelona. Diuen que
les comparacions son odioses, perd quan la
nostra actualitat esta tan marcada pels greus
problemes d'ocupacié d'espai public, soroll,
sinistralitat i contaminacid de I'aire, el minim
que podem fer és buscar referents de ciutats
que ho facin millor que nosaltres i tinguin
semblant poblaci, com Berlin, Viena 0 Mu-
nic. Si volem donar aparenca de benestar
i cofoisme, sempre ens quedara Atenes,
Roma o Madrid; elles també situen la mo-
bilitat privada al centre de I'univers.

Berlin ha estat capdavantera en I'ambit
europeu en moltes innovacions que avui
formen part de la nostra mobilitat diaria.
Werner von Siemens va provar el primer tren
electric del moén a la fira de mostres de 1879.
Rivalitzant amb Londres, va desenvolupar una
precog electrificacio dels ferrocarrils i tramvies:
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I'any 1902 ja s'havia estrenat el Metro i també
s'havia electrificat tota la xarxa tramviaire. El
servei de Rodalies es va estrenar al segle XIX
amb una clara visié de futur que faria verti-
gen a Barcelona: des de 1877 ja es comptava
amb quatre vies per evitar interferéncies entre
el transit local i el de mercaderies i viatgers
de llarg recorregut. El més rellevant potser ha
estat la visid integrada de la xarxa de trans-
port public, amb un sistema tarifari comu
per a Metro, Rodalies i Tramvia originari de
1893 (el segle XIX). Berlin també presumeix
d'haver instal-lat el primer semafor d'Europa,
I'any 1924, a la plaga de Potsdam. L'any 1928
es fusionen les empreses d‘autobus, tramvia
i metro, donant lloc a la famosa BVG (Berliner
Verkehrsbetriebe) i afavorint al maxim la co-
ordinacié —no la competéncia— entre modes
de transport public. Després de la caiguda del
mur, al 1989, Berlin va comengar a unificar
dues xarxes de transport public que havien
evolucionat de manera radicalment diferent.
El procés encara dura, perd s'exhibeix amb
orgull a la nova estaci¢ de Berlin Hauptbahn-
hof, I'estacid del Berlin unit.

Berlin ha configurat un urbanisme verd i
amable que ha generat unes dinamiques
de mobilitat dignes d'estudi. La seva des-
centralitzacio és total, en I'ambit de barri es
poden satisfer les necessitats basiques, sense

necessitat de fer llargs desplagaments cap a
un mateix punt. A la capital alemanya és facil
comprovar que l'urbanisme ha estat al servei
dels ciutadans i no dels especuladors immobi-
liaris. Berlin pot presumir de ser una ciutat
amb poca congestid i una gran qualitat de
vida, i ho fa tenint una Ronda viaria inaca-
bada i una xarxa de Metro relativament
petita (pag. 5-13) Aix0 si, compta amb zo-
nes de baixes emissions, zones de baix soroll,
arees pacificades on els nens poden fer s del
carrer sense estar lligats, concentren el tran-
sit en pocs eixos, generen una infraestructura
important per a la bicicleta, compten amb la
xarxa tramviaire més important d'Alemanya,
i exploten els seus transports publics sota
criteris d'eficiencia (pag. 22-23) i amb unes
tarifes personals que fidelitzen I'usuari (pag.
29-31).

Passejar per Berlin és descobrir una ciutat
d'escala humana que tampoc no renuncia al
seu paper de gran capital. L'alcalde de Ber-
lin defineix la seva ciutat com a “pobre perd
sexy”. Nosaltres ja som pobres, i ara es trac-
taria de ser més sexys, menys bruts i menys
sorollosos.

Ricard Riol Jurado
President de PTP



Viatgem per aprendre. Aprenem
per millorar la nostra mobilitat

Aquest nimero monografic €s conseqiiéncia del viatge organitzat per la PTP per conéixer la mobilitat de Berlin,
realitzat durant els dies 24 i 25 de juny de 2011. Aquest és el 6e viatge de coneixement de la mobilitat urbana
després dels realitzats a Londres, Friburg, Madrid, Copenhaguen i Vitoria-Gasteiz.

24/06/2011

El primer dia al mati ens van rebre a la seu
del Senat de Berlin, equivalent al nostre
ajuntament perd per a una ciutat-estat,
on ens van il-lustrar amb tres ponencies.
La primera conferéncia va ser a carrec de
Sandro Battistini, de la VCD (sigles del Club
Alemany del Transport) sobre el transport
public a Alemanya. La VCD compta amb
més de 50.000 socis a Alemanya (pag.
26). A continuacio, Jens Wiesecke ens va
presentar una entitat molt semblant a la PTP,
la IGEB (Associacio de Passatgers de Berlin) i
les seves tasques. Aquesta va ser fundada al
Berlin Occidental abans de la caiguda del mur,
el 1980, i és I'associacio de passatgers en
actiu més antiga d’Alemanya. Entre les seves

primeres reivindicacions cal destacar la millora
i integracio de les rodalies a Berlin (S-Bahn),
una tasca per la qual eren observats de prop
pel regim de la RDA. Finalment, Burhard Horn,
del Departament de Desenvolupament Urba
del Senat de Berlin ens va parlar sobre les
politiques berlineses de mobilitat (pag. 5-13).

Després de dinar, en la visita a la seu de la
VCD, se’'ns va explicar I'activitat associativa,
centrada en el tema de lafiliacio i prestacio
de serveis. Més tard, en S-Bahn, viatjavem a
la ciutat de Potsdam, la capital de I'Estat de
Brandenburg, el qual envolta la ciutat-estat de
Berlin. Alla vam poder coneixer de prop com
és el transport public d’'una ciutat mitjana
alemanya (pag. 28-29).

25/06/2011

El segon dia al mati, en una visita guiada de
quatre hores en bicicleta per alguns dels
racons amb més importancia historica de
la ciutat, varem comprovar les facilitats que
tenen els ciclistes per moure’s per Berlin
(pag. 24-25). A la tarda, I'Stefan Kohte,
de la VCD, ens va fer una visita guiada pels
transports publics de Berlin, per congixer
el funcionament durant els anys del mur i
I'evolucio postreunificacio. (pag. 14-21).

El diumenge, opcionalment, es va completar
el viatge de coneixement amb una activitat
cultural: la visita al camp de concentracio
de Sachsenhausen, guiada pel company de
la PTP Miquel de Toro.

Xavier Lujan - Técnic de mobilitat de la PTP



Mobilitat sota control

Amb el temps, Berlin torna a ser la ciutat de la innovacio. Ja ho va ser al passat, entre guerres, i la veritat és
que la capital alemanya continua sorprenent. Berlin és, a més, una ciutat desenfadada i amb una de les rendes
per capita mes baixes del pais. Es tracta formalment d’una ciutat pobra i amb una de les taxes d’atur urba més
altes d’Alemanya (13 %), la qual cosa li dona I'avantatge de gaudir d’una baixa taxa de motoritzacio en cotxe,

pero molt alta en bicicleta.

En tractar-se d’una ciutat amb un clima
rigor6s a I'hivern, les seves pautes de mobilitat
canvien molt amb les estacions. A I'hivern, I'ls
del transport public es dispara, mentre que a
l'estiu el que augmenta extraordinariament
és la utilitzacio de la bicicleta, perd com que
també hi ha molts turistes tampoc no hi ha
una gran diferencia entre les carregues en
el servei public d’'una i altra epoca. El que
és comU a qualsevol moment de I'any és la
inexisténcia de cotxes circulant. Es clar que
n’hi ha, pero en cap moment déna la sensacid
que n’hi hagi. Caminar per Berlin és una
experigncia agradable i dnica. Es com si tots
els berlinesos, ja des que neixen, portessin
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A I'hivemn, I'ts del
transport public es
dispara, mentre que
a l'estiu augmenta
extraordinariament
la utilitzacio de la
bicicleta

un xip al cap que digués al seu subconscient:
nen -o nena-, “cotxe no”. | ja se'ls queda per
sempre.

Per qué hi ha pocs cotxes a
Berlin?

Tant I'area metropolitana de Barcelona com
la ciutat-estat de Berlin suporten 10 milions
de desplagaments diaris i unes quotes modals
similars (vegeu grafic 1 i 2), perd I'impacte
del transit a la capital catalana és molt més
sever que a la capital alemanya. Els motius
son diversos pero, sobretot, estan relacionats
amb el tipus d’urbanisme berlings i les seves
politiques de mobilitat. Berlin és una ciutat
que ha treballat intensament I'autocontencid
i la descentralitzaci6 de les seves activitats.
Alla no existeix un centre tan potent com




Grafic 2. Mobilitat dels residents de Ia ciutat-estat de Berlin.

Grafic 1. Mobilitat dels residents de I'area metrop. de Barcelona

Llobregat Sud

Font: PIP a partir d'EMEF 2010. Institut d'Estudis Regionals i Metropolitans En color lila, representacic aproximada del mur i limit entre Berlin oriental i
de Barcelona Berlin occidental. Font: Ajuntament de Berlin.

Taula 3. Xifres comparatives entre I'area metropolitana de Barcelona i la ciutat-estat de Berlin.

Xifres de mobilitat

Berlin (Ciutat-Estat)

Area Metropolitana

Dies feiners. Any 2010 de BCN - EMT'
Poblacio urbana 3.436.500 habitants 2.846.860 habitants
Superficie 892 km? 335 km?
Densitat 3.853 hab./km? 8.496 hab./km?
Poblacio regional (Berlin Brandenburg?/ RMB3) < 4 milions 4,8 milions
Desplagaments diaris en dia feiner 10 milions 10 milions
Connexio amb I'exterior 0,38 (3,8 %) 1,16 (11,6 %)
Desplagcaments diaris per habitant i dia 3,00 3,75
Mobilitat sostenible
Viatges mecanitzats en transport public 45 % 50 %
Viatges en transport public, a peu i bicicleta 68 % 74 %

Taxa de motoritzacio (cotxes)

325 veh/1.000 hab.

377 veh/1.000 hab.

Taxa de motoritzacio (cotxes i motos)

353 ven/1.000 hab.

482 ven/1.000 hab.

Ocupacio mitjana dels cotxes 1,3 1,18
Transport public

Usuaris de Metro (milions) 495,9 milions 424.4 milions
Usuaris de Tramvia (milions) 166,5 milions 23,8 milions
Usuaris de Bus BVG-EMT (milions) 386,7 milions 262,8 milions
Usuaris de Rodalies (milions) 371 milions 140,4 milions
Usuaris de Regionals (regi6) (milions) 55 milions no integrat
Usuaris de transport public urba (etapes) 971,76 milions 711 milions
Mitjana d'as del transport public* per habitant i any 283 viatges/habitant 257 viatges/habitant
Xarxa de Metro 146,3 km 126,6° km
Xarxa ferroviaria (Rodalies / Regionals) 470,2 km 567,65 km
Xarxa tramviaire 189,7 km 29,1 km
Xarxa ferroviaria 806,2 km 723,3km
Llargaria de carril bus 101,5 km 125,97 km
Transport public en via reservada 907,7 km 849,27 km

Font: PTP a partir de dades d'operadors, ATM Regid de Barcelona, Ajuntament de Berlin i Insitut d'Estudis Metropolitans.

TEMT - Entitat Metropolitana del Transport. Mancomunitat de 18 municipis del voltant de Barcelona agrupats per gestionar els serveis de transport de la zona 1 de la regié Metropolitana.
2Berlin és una ciutat-estat (Land) envoltada per I'Estat o Land de Brandenburg. Només s’ha considerat la poblacié dels municipis limitrofs amb Berlin, ja que I'estat de
Brandenburg és tan gran com Catalunya i no depén de Berlin, sind de Potsdam. Ambdos estats sota I'autoritat del transport VBB (Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg).

3RMB - Regié Metropolitana de Barcelona. Agrupacié de 258 municipis conformats sobre sis corones concéntriques al voltant de Barcelona sota la integracid tarifaria de I'ATM
(Autoritat del Transport Metropolita).

*Es consideren els usuaris dins I'ambit urba dels modes ferroviaris de Rodalies. A Berlin s'estima un 20 % de la demanda dels trens de Rodalies fora de la ciutat-estat de Berlin.
5S’inclouen els metros de TMB i d’FGC.

58’inclou la xarxa de Rodalies de Renfe i d’FGC, de les quals s'exclou la part urbana comptabilitzada com a Metro.



el que tenim a Barcelona o a Madrid. Els
districtes actuen quasi tots com a potents
centres gravitatoris, a través d’una important
oferta cultural i de serveis, que no obliga a
sortir gaires persones, sobretot en el capitol
de lleure. Amb aixd aconsegueixen reduir el
nombre de desplagaments per habitant, la
distancia dels trajectes i que molts d'aquests
es puguin fer a peu i en bicicleta. De fet,
Berlin és com una illa amb escassa mobilitat
cap a l'exterior, que és forca despoblat. A
I'area metropolitana de Barcelona en canvi,
es registra el triple de desplagaments amb
I'exterior que a I'area de Berlin (vegeu taula 3).
La gent continua vivint encara dins dels limits
de la ciutat on treballa. En canvi, és trepidant
el moviment intern, en aquesta gran ciutat,
tan gran com Madrid, en poblacio i extensio.
Trens de tota mena creuen la ciutat carregats
d’usuaris, especialment en el sentit est-oest,
donant un gran colorit i dinamisme a la ciutat.
Per aquests motius per a molts Berlin és la
capital europea de la descongestio.

D’altra banda, els usuaris de I'automobil
estan acostumats a utilitzar una xarxa viaria

Grafic 4. Congestio minima en I’hora punta de Berlin.

Dijous, 25 de maig de 2010 o
Hora punta
Vorhersage vom 24.02.2010 I
Quelle: Verkehrsmanagementzenirale Berlin

i.A. der Senatsverwaltung far
Stadtentwicklung. www.vmzberiin de/vmz

Font: Ajuntament de Beriin.
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clarament jerarquitzada i regulada. Aixi, a
les arees residencials, s'organitzen en mode
de superilles. A Berlin és impossible trobar
una cruilla important cada 100 metres, com
succeeix a I'Eixample de Barcelona. A les
zones residencials  s’apliquen  limitacions
de velocitat de 10 o 30 km/h segons les
necessitats (cohabitacid amb les bicicletes,
proximitat d’infants, seguretat vial, reducci
del soroll), etcétera. A més, des de 1998
Berlin s’ha dotat de les Low Emissions Zone
(pag. 10-13), una mesura per posar la salut
dels ciutadans per damunt dels interessos
d’uns pocs automobilistes.

El transport public, cultura
i esséncia de berlin

El color groc intens dels transports publics de
Berlin es fa gairebé omnipresent a I'escena
urbana i forma part de la vida i la cultura dels
berlinesos i berlineses. El Metro, conegut com
a U-Bahn(la ‘U’ ve de untergrund, soterrani) t
146 km de linies que, toti el seu nom, emergeix
sovint dels tunels sobre elegants viaductes.

Cogestib

NTERGRUND

BAHN

L'U-Bahn dona servei, principaiment, al
Berlin Occidental. A la part Oriental existeix
un clar predomini dels tramvies, en alemany
StraBenbahn (literalment, “tren del carrer”)
que, amb 184 km de vies, formen la xarxa
més important d’Alemanya (que ja és dir molt).
Perd potser el transport més caracteristic de
tot Berlin és I'S-Bahn (la ‘'S’ ve de schnell,
rapid, o de stadt, ciutat), una xarxa de 257 km
que cobreix amb una relativa homogeneitat la
part Occidental i Oriental i les connecta amb
altres pobles de l'entorn i amb Potsdam.
L'S-Bahn és un Metro Rapid, de l'estil dels
FGC, que forma una xarxa Unica amb I'U-Bahn
i s operat pels ferrocarrils federals alemanys.
El sistema ferroviari integrat inclou, a més, una
xarxa de 213 km de trens regionals Regio-
Bahn, que opera sobre vies independents de
I'S-Bahn i assoleix, com és propi, velocitats
comercials superiors.

El servei de llarg recorregut combina trens
convencionals ditirns i nocturns amb serveis
d’alta velocitat (ICE - Intercity Exprés), que
arriben a fer fins a tres parades dins de Berlin
per assegurar una correcta intermodalitat
amb els transports publics urbans. Com no
podia faltar, la xarxa d’autobus completa
un esquema de transports impecable que
travessa, més que cap altre mode, I'antiga
frontera del mur.

Dues visions de la mobilitat,
una ciutat reunificada

El Mur de Berlin (1961-1989) va dividir una
societat, un pais i, també, una de les més
eficients xarxes de transport public d’Europa,
partint en dues meitats la xarxa d'S-Bahn i
d’U-Bahn (veure “Historia de Berlin” pag. 14-
21). A més de la traumatica divisié forcada,
es van adoptar politiques radicalment



diferents de transport a les dues bandes del
mur. De forma sintetica podria resumir-se la
situacid aixi: mentre que a orient els sovietics
van mantenir els tramvies, a occident els
americans van tancar-los i van apostar per
estendre el Metro soterrat, amb la voluntat
declarada de no perjudicar el creixement
de lautomocio privada. Al sector oriental
tampoc no es tenia cap necessitat especial

situessin la compra d’un vehicle propi com
una de les seves grans aspiracions. Aixi I'is
del transport public de la BVG ja reunificada va
comengar a davallar i els problemes associats
a 'increment del transit no van trigar a fer-se
notar. A més I'Ajuntament de Berlin mantenia
I'aposta occidental pel Metro i també per
completar una ronda viaria (autopista), que
resta incompleta a la part oriental. A finals

Grafic 5. Evolucio dels usuaris del transport ptiblic a Berlin.
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del Metro: per qué implantar-ho si no hi havia
cotxes que fessin la guitza als tramvies?
Mentre el Berlin occidental bullia en transit i
modernitat, el Berlin oriental tenia una xarxa
viaria practicament buida i fer-se amb un
cotxe implicava mesos d’espera, potser un
any. Amb la caiguda del mur no és d’estranyar
que, després danys descassa llibertat i
lliurecanvisme, els veins i veines orientals

BVG (U-BAHN, AUTOBUS | TRAMVIA)

Font: Ajuntament de Berlin

dels anys 90 es va viure un punt d'inflexié en la
perdua d’usuaris de la BVG, i des d’aleshores
els usuaris no han parat de créixer.

Tot i la reunificacid encara son evidents les
grans diferéncies entre els ciutadans d’'una
part i una altra de Berlin, tant pel superior
Us del cotxe al Berlin occidental com per I'is
més intens del transport public i de la bicicleta
que es fa a la part oriental (vegeu grafic 2).

Taula 6. Evolucio de la quota modal a Berlin durant els tltims temps i projeccio per al futur.

1998 1999 Vo mat
Cotxe i moto 38% 32% 25%
A peu 25% 28% 75%
En bicicleta 10% 13% 75%
Transport public 27 % 27 % 75%

1
|

Present d’ecologia
i modernitat

Una vegada cicatritzades les ferides de la
divisio, I'Ajuntament persegueix I'objectiu de
reduir el transit i I'impacte de I'automobil a la
ciutat, com tantes altres ciutats europees. El
repte és reduir I'is del cotxe del 32 % actual
al 25%, prou important pero assolible si
es té en compte la situacid de partida de la
ciutat: una baixa motoritzacio, una congestio
practicament inexistent i un transport public
en creixement, tant en demanda com en
oferta.

Lelectorat berlings és forca exigent amb les
politiques de sostenibilitat i transport public,
com a la majoria de ciutats alemanyes. La
societat s’ha hagut d’organitzar per fer front
els interessos del lobby de I'automocio, tan
potent a Alemanya i tan ben representat per
I'Adac. EI Club del Transport Alemany (VCD),
I'Associacid d’usuaris del transport public
IGEB o la lluita veinal contra I'’A-100 recorden
entitats com el BACC i la PTP a Catalunya, o
el moviment veinal contra el tlnel d’Horta.

Gréacies a Berlin el mdn té un exemple
viu d’una gran metropoli funcionant
a la perfeccio amb una motoritzacio
minima, una gran ciutat que no ha
renunciat a res i s’ha convertit en una
de les capitals politiques, economiques
i culturals més importants del mon.

Xavier Lujan
Tecnic de mobilitat de la PTP

Pau Noy Serrano
Vocal de relacions internacionals de la PTP

Ricard Riol Jurado
President de PTP

Tramvia i tren rapid a Alexanjerplatz




Aixi com el segon cinturd de ronda de Berlin (equivalent a la B30 de
Barcelona), que discorria integrament per la RDA, va ser completat
I'any 1979, el primer cinturd (equivalent a la B20 de Barcelona) mai
ha estat acabat. Aquesta ronda, anomenada A-100, va ser executada
només en la part occidental de Berlin, de manera que tenia forma de
"C". Abans de la caiguda del mur ja hi havia en servei 17,5 km. El
2000 hi va haver la primera ampliacio (de 2,5 km, la major part en
4%, tunel) i el 2004 es va posar en servei 1 km més, arribant als 20 km,
i sense entrar encara en el Berlin oriental.

El projecte d'ampliacio per I'est de I'A-100, amb dues fases que
1 sumen més de 6 km, la major part en superficie, ha tingut molta
polemica. Una iniciativa ciutadana ha engegat la campanya "Stop
A-100" (stop-a100.de) per demanar la paralitzacid de la ronda i
exigir politiques de transport sostenible. L'antic soci de govern del
partit socialdemocrata, el partit de I'esquerra, es va posicionar en
contra d'aquesta ampliacid, i les negociacions per formar un nou
govern amb el partit verd després de les eleccions del passat mes
de setembre han fracassat per aquest mateix motiu.

Manifestacio contra la A-100

Després de 1990, a més de la reunificacio de la xarxa d'S-Bahn i U-Bahn, s'han planificat diversos projectes de Metro i tramvia creant
nous lligams entre les dues parts de la ciutat.

L'any 1995 el tramvia va reapareixer a Berlin occidental, i ho va fer mitjangant un timid perllongament de 2 quilometres sobre OsloerstraBe,
perllongat dos anys més tard amb 3 quildmetres més per SeestraBe (actual linia M13). Aquesta penetracio a I'oest és doblement simbolica,
perque, a més de reinstaurar-se el transport més genuinament europeu al Berlin occidental, s'ha fet utilitzant els carrers per on s'havia
programat construir |'autopista A-100.

['any 2006 una segona linia de tramvia penetra a I'oest, a través d'1,5 quilometres sobre BernauestrsaBe (actual linia M10) molt a prop
de I'antic mur (veure foto). Actualment es troba en construccio el perllongament d'aquest corredor fins a la Hauptbahnhof (estacio central),
el simbol del ferrocarril reunificat alemany. També és destacable la instal-laci6 de vies aillades als céentrics carrers de Berlin en previsié de
futures linies de tramvia, com és visible a Potsdamerplatz.
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El control de la contaminacio.
Aplicacio de la LEZ a Berlin
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Berlin lidera el ranking de 17 ciutats europees en activisme contra la contaminacio, seguida molt de prop per
Estocolm, Viena i Zuric (sootfreecities.eu). Les Low Emissions Zone (LEZ), o Zones de Baixes Emissions, son arees
de proteccio especial de I'aire sobre les quals s’aplica algun tipus de restriccio als vehicles més contaminants o
a determinades instal-lacions industrials i domeéstiques. A Europa hi ha més de 120 ciutats LEZ distribuides en
vuit paisos, essent Alemanya el pais on s’han desenvolupat amb més intensitat.

(Més informaci6 a: www.lowemissionzones.eu).

Una terrible dicotomia
ambiental

La lluita contra el canvi climatic va associada
a la reduccio del CO,, que al mateix temps
t6 una correlacio directa amb el consum
d’energia. Per aquest motiu, durant les dues
darreres decades s’han afavorit fiscalment
els vehicles diesel, pel fet de consumir una
mica menys de carburant que els de gasolina.
Per0 el que ha estat positiu per a I'estalvi
energetic i d’emissions de CO, s'ha convertit

10

en una trampa per a les arees urbanes, ja
que els vehicles diesel tenen I'inconvenient
de generar altes emissions dels principals
contaminants a ciutat; les microparticules en
suspensio (PM10) i els oxids de nitrogen (NO)
(vegeu taula 7). Aquests dos contaminants,
sobretot generats pel transit terrestre, ja son
la primera afectacio de la salut a les ciutats.
Les microparticules transporten fongs, virus i
bacteris, i s6n prou petites per entrar al nostre
sistema circulatori a través dels pulmons;
mentre que els Oxids de nitrogen estan més

relacionats amb la inflamacid de les vies
respiratories i la perdua de defenses. La Unid
Europea va legislar un maxim de concentracio
de PM10 des de I'1 de gener de 2005, i un
maxim de concentracio de NO, des de I'1 de
gener de 2010 (vegeu taula 2). Cap de les
dues capitals ha pogut assolir les exigencies
europees fins ara, pero els berlinesos compten
amb un avantatge: ja han limitat el vehicle
privat i estan més a prop de la solucio final
que els barcelonins.




Taula 1. Limits d’emissions de PM10 i de NOx segons la norma Euro

. . Furgonetes entre Furgonetes entre Camions i
Limits Vehicles < 1.305 kg 1.305 i 1.760 kg 17611 3.500 kg autobusos
Diésel Gasolina Diésel Gasolina Diésel Gasolina Diésel

PM10  NOx PM10  NOx PM10  NOx PM10  NOx PM10
(9/km) (g/km) (g/km) (g/km) (g/km) (g/km) (g/km) (g/km) (g/km)

NOx PM10  NOx PM10  NOx
(9/km) (g/km) (g/km) (g/km) (g/km)

EURO | 014 - - - 019 - - - 025 - - 036 80
EURO I 008 - - - 012 - - - 017 - - 0,15 7,0
EURO Il 0,05 0,50 - 015 007 065 - 018 010 078 - 021 010 50
EURO IV 0,025 0,25 - 008 004 033 - 010 006 039 - 011 002 35
EURO V 0,006 0,180 0,005 0,060 0,005 0,235 0,005 0,075 0,005 0,280 0,005 0,082 002 20
EURO VI 0,005 0,080 0,005 0,060 0,005 0,105 0,005 0,075 0,005 0,125 0,005 0,082 0,01 04
GNC 0005 08
Hibrid EURO V 0,02 1,5
Font: Elaboracid propia a partir de Wikipedia i “Eficiencia en el transporte metropolitano de Barcelona”. La experiencia de TMB. 2003. Gonzélez Balmas.
Taula 2. Els limits sanitaris imposats per la Unio Europea
Limits imposats per la Unid Europea
Contaminant Recomanacio - .
OMS Valor limit Altres valors limit Llindar
anual d’alerta
PM10 20 pg/mé 40 pug/m®  Diari: 50 pg/m?; no pot superar-se més de 35 cops I'any -
NOx 40 pg/m?d 40 pg/m*®  Horari: 200 pg/m?®; no pot superar-se més de 18 cops I'any 400 pg/m?3
Etiquetatge ambiental problemes de contaminacié similars tinguin  tenir cotxe, pero treu la possibilitat d’accedir a

instruments equivalents per combatre-la, i al
mateix temps que aquests siguin compresos

En el cas alemany, aquestes arees van
lligades a un procés paral-lel d’etiquetatge
ambiental dels vehicles, depenent de la seva
contaminacié segons la norma Euro (vegeu  L'emissio de les enganxines per a vehicles
faula 3. Alemanya ha determinat quatre  superiors que superin la normativa Euro |
categories de vehicles. Letiquetatge es fa  amb filtre es fa previ pagament de 5€ als
a través d'una enganxina de tres colors —concessionaris, a I'nora de matricular un
(vermell, groc i verd) valida per a totes les  vehicle, o de 6 € sies gestiona per Internet. La
ciutats del pais, fent possible que ciutats amb  no tramitacio d’aquesta enganxina no impedeix

per la poblacio.

Taula 3. Sistema alemany d’etiquetatge de vehicles segons la norma Euro

Tipus de vehicle segons la norma

EURO (Enganxina) Vehicles diesel

Sense enganxina Tipus 1 Euro | sense filtre de particules o pitjors

moltes ciutats alemanyes importants.

El cas berlinés

Especialment interessant és el cas de
Berlin, per ser la ciutat pionera en la
implantacio d’aquestes arees i per ser una
ciutat comparable a I'area metropolitana
de Barcelona, tant des del punt de vista
demografic com de la contaminacié (vegeu
taula 4).

Vehicles gasolina

Euro Il o Euro | amb filtre de particules
Posteriors a 1992

Euro Il o Euro Il amb filtre de particules
Posteriors a 1996

Euro IV o Euro Il amb filtre de particules.
Posteriors a 2000

OO0
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Euro | amb convertidor catalitic
en endavant



Taula 4. Pes del transport terrestre sobre les emissions totals de PM10 i NOx

Particules en Oxids de nitrogen Data de
suspensio (PM, ) (NO,) referéncia

BERLIN 40 % 80 % 2007

BARCELONA (Barcelones, Baix Llobregat i Vallgs) 451 % 47,3 % 2007
Font: Departament de Territori i Sostenibilitat i Ajuntament de Berlin.
Grafic 5. Area d’aplicacio de la LEZ
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La LEZ de Berlin es va implantar I'any 2008
sobre un ambit delimitat per la caracteristica
anella ferroviaria berlinesa, una area de 85
km? amb 1,1 milions de residents. La zona
és de delimitacié Unica pero les restriccions
responen a dos terminis temporals d'acord
amb un etiquetatge federal comu a tots els
estats alemanys (vegeu Taula 6).

e Se n'exclouen els de les persones amb
mobilitat reduida.

e També son exclosos de la regulacid els de
dues rodes, els cotxes d’época, el vehicles
extra-vials i els d’emergéncia (bombers,
policia, etcetera).

e En alguns casos, les LEZ arriben a un
maxim de proteccid permetent només el
transit de residents i de distribucié urbana
de mercaderies, com passa ara mateix al
centre de Roma.

Avui més del 90 % dels cotxes i del 70 %
dels camions matriculats a Berlin porten

Algunes caracteristiques remarcables de la
LEZ son les seglients:

* No s'autoritza el pas de vehicles sense distintiu.

e Afecten tots els vehicles comercials, resi-
dents, i visitants.

Taula 6. Fases de la Low Emissions Zone de Berlin

I'enganxina verda, corresponent a motor diesel
Euro IV o superior, 0 motor de gasolina Euro I
0 superior 0 Euro I amb convertidor catalitic.

RESULTATS: Els resultats de la LEZ a Berlin
sOn positius, tot i que actuen només sobre la
tecnologia dels vehicles, no sobre els habits
de mobilitat. L'aplicacio de la 2a fase de la
LEZ durant I'any 2010 ha comportat una gran
reduccié de les emissions de microparticules
PM10, més del 50 %, mentre que la reduccid
general dels oxids de nitrogen ha estat més
reduida, perd encara prou important, el 20 %.
Aixi i tot, encara no s'acaben de complir del
tot els limits marcats per la Uni6 Europea.

Inici S’accepten Vehicles exclosos (sobre un parc mobil
matriculat de 1.300.000 vehicles)
FASE | 01-01-2008 Tipus 2, 3 i 4 per a cotxes, 80.000 totals
camions i camionetes 30.000 comercials
FASE Il 01-01-2010 Només tipus 4 per a cotxes, 120.000 totals, dels quals 85.000 poden ser equipats

camions i camionetes

amb filtres per evitar ser desballestats



Grafic 7. Impacte de la LEZ en I'emissio de particules

Font: Departament de Salut, Medi Ambient i Proteccio del Consumidor de I'Ajuntament de Beriin.

A Catalunya, Zones Urbanes
de Proteccio Ambiental
(ZUAP)

'area metropolitana de Barcelona té un
problema de contaminacid més sever que
Berlin, perqué tenim més desplagaments, més
llargs i més concentrats, a més de disposar
d’una taxa de motoritzacid molt més alta i
un parc mobil més dieselitzat pel que fa als
turismes i camions.

Quines son les causes de I'elevada conta-
minaci6 de Barcelona?

e Extraordinaria mobilitat per habitant i con-
centracio dels moviments a i des de
Barcelona.

e Com a Berlin, abans de la implantacio de
la LEZ, el parc circulant diesel a I'area
metropolitana de Barcelona és massa
elevat, la qual cosa agreuja significativament
el problema de la contaminacio per PM10
i NOXx.

e Al problema del transit viari, la principal
causa d’'emissio d’aquests contaminants,
cal afegir-hi I'existencia d’un port molt
important que genera una ingent circulacio
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de transit pesant i I'existencia d'industries
extractives, metal-lirgiques i energetiques
importants.

e | 'entorn geografic de I'area metropolitana
no afavoreix la seva ventilacio natural, tot i
les brises marines.

e | transport public metropolita, compara-
tivamentamb Berlin, és massadens alaciutat
centrali poc estés a la connurbacid periferica,
on falten connexions metropolitanes.

Amb aquesta situacio de partida, els experts
en contaminacio catalans, inspirats en les LEZ,
van proposar la creacié de Zones Urbanes de
Proteccio Ambiental (ZUAP). Les ZUAP son
arees on hi ha risc d’excedir el maxim de
concentracio de PM10 i NOx permes, i on
s’aplicarien mesures de regulacié del transit,
restringintI’accés als vehicles més perjudicials
per a la salut, a més de regular altres activitats
energetiques i domestiques. Malauradament
per a la salut dels ciutadans, el Pla de Qualitat
de I’Aire 2011-2015 no preveu I'obligatorietat
de mesures com les ZUAP:

e La Generalitat no s’obligara els ajuntaments
de ciutats contaminades de més de 100.000

400 T/A
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-32%
300 58%
5 M 2007
N
200 2 TENDENCIA 2008 SENSE LEZ
TENDENCIA 2009 SENSE LEZ
s TENDENCIA 2010 SENSE LEZ
100 ] S
- S LEZ 2008
(=]
2 83 o % oo LEZ 2009
04= : : S i LEZ 2010
Flota sencera Cotxes Furgonetes <3,5T  Camions >3,5T
Font: Departament de Salut, Medi Ambient i Proteccio del Consumidor de I'Ajuntament de Berin.
Grafic 8. Impacte de la LEZ en I'emissio d’oxids de nitrogen
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habitants a aplicar-les. Es limita a posar la
decisio en mans dels municipis, obviant el
fet que la mobilitat principal en cotxe no és
municipal, sind metropolitana.

El Ministeri d’IndUstria encara no ha enlles-
tit un sistema d'etiquetatge de vehicles,
fonamental per fer la regulacio del transit més
contaminant en aquestes arees. El Ministeri
tampoc no esta disposat a modificar I'actual
fiscalitat en favor de I'Us del diesel, que s’ha
mostrat tan perjudicial per a les ciutats.

En massa casos, els ajuntaments no es
caracteritzen per la seva voluntat de
reduir el transit argumentant que en poc
temps es disposara de cotxes electrics,
oblidant que avui a Espanya no arriben
ni a 1.000 els cotxes eléctric matriculats.
['aturada de la reforma i tramvia de la
Diagonal de I’Ajuntament de Barcelona, la
supressio del carril bici al Passeig Maritim
de Castelldefels, o la voluntat d’amagar
dades de contaminaci6 de I’Ajuntament de
Sabadell s6n exemples d’una llarga llista
d’errors en matéeria de mobilitat que cada
dia es paguen més cars.

Ricard Riol Jurado



Historia d’una xarxa
ferroviaria exemplar

Probablement la xarxa ferroviaria berlinesa constitueixi un dels exemples més brillants de planificacio del
transport arreu d’Europa, superant amb escreix el model parisenc, londinenc o madrileny i ja no diguem en
comparacio amb I'asfixiat ferrocarril barceloni. A simple cop d’ull (veure contraportada), les xarxes d’U-Bahn,
S-Bahn i Regio Bahn fan la sensacio de formar un esquema perfecte, on tot sembla estar connectat sobre un

model cartesia completat amb un popular ring o circumval-lacio ferroviaria.

La xarxa ferroviaria de Berlin dona resposta
a més de dos milions d’usuaris cada dia
i discorre sobre vies sense saturar, amb
un servei de Rodalies (S-Bahn) totalment
segregat de la xarxa de regionals i llarg
recorregut, ampliament nodrit per centenars
de quilbmetres de metro i tramvia. El mite
ferroviari berlines té un origen molt precog
i encara ha donat signes de brillantor ben
entrat el segle xx, quan definitivament han

estat cicatritzades les ferides causades pel
mur amb la nova Berlin Hauptbahnhof.

L’evolucié de la xarxa de transports urbans
d’'una ciutat sovint reflecteix les seves ten-
dencies economiques, politiques i socials,
perd possiblement els mapes de transport
berlinesos siguin els que millor han repre-
sentat les vicissituds viscudes per una ciutat.
En aquest article repassarem la historia

del transport public berlings a través d’uns
planols que han il-lustrat la gloria d'una
capital alemanya que dominava Europa,
la decadencia i I'aturada causades per les
dues guerres mundials, I'evolucio separada
d’un Berlin dividit i la reunificacio nacional
i ferroviaria. Avui els planols també ens
parlen de la preocupacio pel medi ambient:
I'anella ferroviaria delimita la zona de baixes
emissions.



Com a daltres capitals europees, Berlin va
anar acumulant gairebé una terminal ferroviaria
per a cada nova linia des del primer ferrocarril
(Berlin — Potsdam, 1838). Amb ['objectiu
de moure mercaderies a través de diverses
linies, I'any 1877 es va culminar un ferrocarril
de circumval-lacio anomenat Ringbahn, de
37,5 quilometres. Aquesta intervencid, i la
unificacio de I'explotacio de diversos ramals, va
motivar la creacié del mitic servei de I'S-Bahn
que aprofitava tant les estacions terminals
com la nova linia circular i establia nodes de
transhordament al voltant de I'anella; els més
representatius dels quals son Westkreuz (Creu
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de I'Oest), Stidkreuz (Creu del Sud), Ostkreuz
(Creu de I'Est) i Gesundbrunnen (barri on es fa
I'enllag del nord).

Lany 1877 es va
culminar un ferrocarril
de circumval-lacio
anomenat Ringbahn

L'any 1882 es va inaugurar I'Stadtbahn (tren
de la ciutat) entre I'est i 'oest de la ciutat, amb
I'objectiu de fer més accessible el ferrocarril,
fins aleshores limitat a estacions terminals,

Un Metro de la U2 sobre Oberbaumbriicke, clausurat durant la divisié d’Alemanya. Font: Wikipedia.

i convertir-lo al mateix temps en un servei
passant.

El metro (U-Bahn) va estrenar-se el 1902,
esdevenint la tercera ciutat a [|'Europa
continental en inaugurar aquest mitja de
transport, després de Budapest (1896) i
Paris (1900). Des d'un primer moment es va
entendre el metro com a un complement dels
ferrocarrils de rodalies S-Bahn, de manera
que, des dels primers mapes publicats on hi
apareixia el metro, sempre han aparegut com
a una Unica xarxa integrada. La primera linia
de metro constava de 14 estacions, i només
quatre d’elles es trobaven en tunel, ja que
la major part circulava per un viaducte en
superficie, com des de 1882 feia la principal
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El gran viaducte urba de Berlin enllaga les antigues estacions ter-
minals d'Ostbahnhof i de Charlottenburg, en un recorregut de 12
quilometres, 8 dels quals son successions de 731 arcs de totxo
vermell i dos dels quals s6n 64 ponts que sortegen els carrers i
el riu Spree en diverses ocasions. L'accessibilitat al ferrocarril, i la
permeabilitat urbana son totals. La previsio alemanya va fer que el
mateix any inaugural (1882), el viaducte estrenés quatre vies: un
parell per als serveis locals i les altres per als de llarg recorregut,
ja que era prou conegut que, amb elevades freqliéncies, els dos
tipus de servei no casen prou bé. Per comprendre I'encaix d'un
viaducte en plena zona urbana cal desempallegar-se dels aprioris-
mes espanyols en contra del ferrocarril en superficie i pensar en
una infraestructura elevada que acull al seu interior, a més de les
estacions, un cotitzat nombre de locals comercials i restaurants
que actuen com un edifici més. L'Stadtbahn no només omple de
vida les zones que serveix, sind que és un excel-lent mirador del
centre de Berlin. Des del vostre seient de I'S-Bahn podreu ob-
servar unes impressionants vistes de I'arquitectura berlinesa i, si
teniu una mica de sort, alguna pega historica del Pergamonmu-
seum, ja que el tren passa fregant les seves parets. Naturalment
ningt no en demana el soterrament; Berlin fa pur exhibicionisme
del seu transport public.

Estacio d’S-Bahn de Hackeschermarkt. Font: Wikipedia.

linia de rodalies. Aquesta linia va esdevenir
rapidament 'eix sobre el qual va anar creixent
el sistema que ha arribat als nostres dies,
formant les primeres quatre linies -U1, U2,
U3 i U4- abans de la primera guerra mundial.
Al periode d’entreguerres, un cop recuperats
economicament, es van estendre les linies
existents i es van inaugurar tres noves linies
segregades del cos central existent, que
actualment corresponen a les linies U5, U6,
U7 i U8, duplicant la xarxa fins a arribar als
80 km de metro el 1935. A mode comparatiu,
Madrid tenia aleshores una xarxa de 19 km i
la de Barcelona sumava 16 km, comptant el
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sud per a I'S-Bahn que complementava Pariendorf U BAHN

I'Stadtbahn; un tanel d'uns 5 km entre les
antigues  estacions terminals  d'Anhalter
Bahnhof i Potsdamer Bahnhof (la primera
berlinesa). Aquests inicis en el transport de

Font: Die Berliner Untergrundbahn.

masses fa que la capital alemanya tingui una
de les primeres xarxes urbanes ferroviaries
d’Europa i la posicionava com una de les
capitals europees més ben servides pel
ferrocarril.

El 7 de maig de 1945 Alemanya va capitular i
es va signar la pau. La segona guerra mundial
va tenir consequiencies nefastes per Berlin i
els seus habitants, ja que va ser la poblacid
civil qui va haver de suportar el gruix dels

bombardejos. Barris sencers van quedar
reduits a runa i més de la meitat dels edificis
i un terg de les indUstries van ser destruits o
danyats. El servei de ferrocarril es va reobrir
una setmana més tard, el 14 de maig, perd en



Figura 2. Publicacio de 1959, on apareixia la frontera, aleshores permeable,
entre est i oest
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Font: Die Berliner Untergrundbahn.

condicions lamentables. Estacions terminals
com Anhalter Bahnhof mai més tornarien
a prestar servei. La xarxa de tramvies, una
de les més extenses d’Europa, quedava ara
limitada a uns quants itineraris periférics
i al centre no en quedava ni rastre. Pel que
fa a la xarxa de rodalies, el Ring va quedar
tallat en tot el quadrant nord-oest, i la linia
central (Stadtbahn) sense servei en la zona
més centrica. EI metro va sortir una mica
més ben parat, amb vuit estacions fora de
servei i petits segments tallats, que van poder
reobrir al llarg dels seglients quatre mesos, i
bé algunes estacions van continuar tancades
fins a ser rehabilitades més endavant. La
xarxa ferroviaria va tornar completament a la
normalitat el 1950.

EI 1949 es va formalitzar la divisio d’Alemanya,
i també de Berlin, que va quedar repartida
en dos sectors, que corresponien a dues
meitats diferenciades: loriental, capital de
la nova Republica Democratica Alemanya
—corresponent @ la zona sovietica—, i
I'occidental, un enclavament de la Republica
Federal Alemanya dins la RDA. El transit d’'un
Berlin a I'altre en un principi es va mantenir
liure, i la xarxa de transports publics va
continuar funcionant com una Unica xarxa
integrada, si bé a partir de 1951 la RDA va
comengar a imposar restriccions als ciutadans
que volien sortir de la ciutat, de manera que
era necessari disposar d’un permis no nomeés
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per visitar la meitat occidental de Berlin,
pertanyent a la RFA, sind també per sortir de
Berlin cap a altres ciutats de la mateixa RDA.

La figura 2 mostra un mapa editat el 1959
en que només apareix el metro, i es destaca

quines estacions pertanyen a cada part de
Berlin. Les linies A i B (actualment U2 i U1
respectivament) tenien una part de la linia a
I'est i I'altra a I'oest, mentre que les linies C i
D (actuals U6 i U8) tenien els dos extrems al
Berlin Occidental i entraven i sortien del Berlin
Oriental cap a la meitat del seu itinerari. Es
tractava doncs d’una xarxa internacional.

Per0 el degoteig de ciutadans entre lest i
I'oest es va anar intensificant, fins a esdevenir
un flux migratori importantissim. Per aquest
fet, el govern de la RDA va comencar a aixecar
el famds mur de Berlin la nit del 13 d’agost
del 1961, un mur dins del territori oriental que
envoltava completament I'enclavament de la
RFA. D’aquesta manera, la xarxa de metro
i de rodalies es va acabar partint també en
dos. Aixi, I'actual linia U1 es va tallar en dos
de manera que en la part oriental quedava
una unica estacio, Warschauer Briicke, que
evidentment va quedar sense servei.

L'actual linia U2 es va partir per la meitat,
creant dues linies diferents: fins a Gleisdreiek
per la banda occidental i fins a Kaiserhof
(actualment MohrenstraBe) per la banda
oriental. El tram de Potsdamerplatz, en que
aleshores hi havia una amplia zona minada

Figura 3. Mapa del metro de Berlin Oest, mostrant les estacions “fantasma”
dins el Berlin Est

Font: Die Berliner Untergrundbahn.
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Control de passaports a Friedrichstra3e. Font: Wikipedia

Els tractats de I'any 1945, a més de dividir Berlin en quatre sectors gestionats per forces militars estrangeres (Franca, Regne Unit, Estats Units i
la Uni6 Sovietica), van comportar grans dificultats en |'operacio ferroviaria ateses les creixents tensions entre els sovietics i els paisos occidentals.
L'any 1948 es va acordar que serien els sovietics els gestors Unics de la xarxa ferroviaria. Aquesta decisid tindria fortes implicacions en un futur,
després de la divisid alemanya de 1961, ja que practicament tota la xarxa berlinesa dependria de la RDA.

e | .a BVG occidental havia de pagar a la RDA per fer passar els seus metros a les linies U6 i U8 en zona oriental; obviament sense poder fer
parades i a baixa velocitat, ates que eren dues linies “inexistents” per als ciutadans orientals. Les estacions d'aquestes linies en territori RDA
estaven fortament militaritzades: I'objectiu principal no era tant restringir entrades sind evitar la fugida massiva dels ciutadans orientals cap al
mon occidental.

 |a RDA continuaria explotant la secci6 occidental de I'S-Bahn. Els berlinesos occidentals aprofitaven aquesta situacié per boicotejar la RDA a
través de I'S-Bahn, cosa que va fer entrar el servei en un espiral de deixadesa. L'any 1980 una vaga de treballadors de I'S-Bahn a la part oriental
va provocar la reduccio del servei sota minims, per part de la RDA. L'any 1984 es va poder restablir part del servei gracies a un acord entre les
dues parts del mur, mitjancant el qual I'empresa berlinesa BVG es feia carrec del servei.

e | a condicio d'enclavament del Berlin Occidental va ser utilitzada per la RDA per limitar al maxim el transport internacional ferroviari i viari de
passatgers i mercaderies de I'oest de la ciutat. Per aguest motiu, els occidentals van haver de desenvolupar al maxim I'Unica alternativa que els
quedava, I'aeroport urba de Tempelhof. Aquest aeroport va ser la principal via d'entrada d'aliments i recursos pel Berlin occidental, envoltat per
la RDA. L'afluencia de vols per fer I'avituallament de la ciutat era tal que es va originar el concepte de “pont aeri”.

entre el mur doble, es va deixar abandonat.
Les linies U6 i U8 tenien el seu origen i final al
sector occidental perd passaven per una part
oriental on no podien fer Us de les estacions,
situades a la RDA, amb una Unica excepcio:
l'estacid de FriedrichstraBe, convertida en
estacio internacional en ser I'Uinic punt on es
podia passar de la RDA a la RFA i a I'inrevés
en transport public. Els passadissos de
I'estacio de FriedrichstralBe van ser modificats
per evitar que els passatgers occidentals que
només ['utilitzaven per fer transhordaments
tinguessin  contacte amb els berlinesos

orientals. Les modificacions també van arribar
aladisposicio de vies de I'estacio en superficie,
ja que alguns maquinistes de la RDA havien
aconsequit fugir del pais estampant les seves
locomotores contra el mur. Altres no van tenir
tanta sort i varen tenir el mateix final que
molts ciutadans que pretenien saltar el mur;
la mort.

Les estacions “fantasma” apareixen marcades
amb una X en diferents edicions dels mapes
de metro de Berlin Oest durant la particio,
com al de la figura 3, de 1968. Aquesta
separacio de xarxes es va mantenir gairebé

trenta anys, durant els quals el metro només
va créixer en 10 estacions a Berlin Oriental,
mentre que gracies al Pla Marshall i el bon
funcionament economic de la RFA, durant
els anys de la partici6 el metro va créixer en
76 estacions amb dues linies noves al Berlin
Occidental. De fet, I'any 1972 I'Ajuntament
del Berlin Occidental planificava 200 km nous
de metro a llarg termini on s’incloien territoris
de la RDA.

A Berlin Est, en canvi, la companyia de la
RDA publicava mapes on només apareixia la
seva propia xarxa i ni tan sols s'esmentava la



Figura 4. Un dels darrers mapes d’S-Bahn de la RDA, publicat el 1988, que obviava I'existéncia de la xarxa occidental
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possibilitat d’enllagar amb la xarxa occidental
a l'estacio de Friedrichstral3e, com si no existis
la xarxa veina. El mateix succeia amb la xarxa
de S-Bahn. Com hem vist, en els mapes
occidentals hi figuraven de manera integrada
totes les linies tant de metro com de rodalies, a
banda i banda del mur, mentre que els mapes
orientals continuaven obviant I'existencia
de la xarxa de la RFA també als mapes
exclusius per a S-Bahn. A la figura 4 podem
veure una edicio de 1988 en que s'ignoren
absolutament les connexions ferroviaries entre
I'est i 'oest, reduint enormement la proporcid
que ocupa Berlin Occidental en aquest mapa
esquematic.

e La caiguda del mur i la reunificacié

El 9 de novembre de 1989, en una
conferéncia de premsa televisada, el
portaveu del Partit Socialista Unificat
d’Alemanya va comunicar als ciutadans
l'aixecament de les restriccions per a
viatjar a Occident. A la pregunta de quan
es comencarien a aplicar exactament
aquestes mesures, va dir “immediatament”
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per error i desenes de milers de persones
van creuar els punts fronterers observats
pels guardes, perplexos, que no van fer res
per impedir-ho.

El 9 de novembre de
1989, el portaveu
del Partit Socialista
Unificat d’Alemanya
va comunicar

als ciutadans
'aixecament de les
restriccions per a
viatjiar a Occident

Dos dies després de la caiguda del mur,
l'estacio de metro de Jannowitzbriicke,
a la linia U8 va deixar de ser una estacio

“fantasma” i es va comengar a permetre el
transit entre les dues xarxes de transport
en aquest punt. Un mes més tard, al
desembre de 1989 es va obrir també
I'estacio “fantasma” de Rosenthaler Platz, a
la mateixa linia. A I'abril de 1990 es publica
per primer cop un nou mapa que integra les
dues xarxes de maneraconjunta, indicantels
tres punts on es podia connectar entre I'est
i l'oest (FriedrichstraBe, Jannowitzbriicke i
Rosenthaler Platz), amb un disseny que és
la base del que avui dia encara preval.

La reunificacio d’Alemanya, i per tant
de Berlin, va arribar a mitjans de 1990.
["aixecament de les fronteres va comportar
la immediata entrada en servei de totes les
estacions “fantasma” que encara existien
a les linies U6 i U8 i I'inici de les obres
per restablir el servei en aquelles linies
que s’havien tallat per la separacio. Aixi,
la linia U2 va tornar a ser una de sola i a
circular per Potsdamerplatz el 1993, i la
linia U1 va tornar a creuar el riu Spree fins
a la seva capcalera original, Warschauer
StraBe, el 1995. La xarxa d’S-Bahn va ser
completament reformulada, ja que durant



Figura 5. Publicacio de 1992, quan Berlin ja estava reunificada. Apareix en trag discontinu les obres de reconstruccio
per a tornar a connectar les dues xarxes per nombrosos punts
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Font: Die Berliner Untergrundbahn.

30 anys havien funcionat les dues xarxes
per separat, exigint un transbordament
forcat a I'estacio de FriedrichstralBe, i es
van iniciar les obres per a poder tornar a
donar servei al Ring. La figura 5 mostra un
mapa on es pot veure amb trag discontinu
les nombroses obres de reconstruccio i
de reconnexio, entre les quals destaca la
reobertura del Ring: la meitat sud va reobrir
el 1993 pero fins el 2002 no es va tornar a
completar el cercle sencer.

e La unica gran ciutat alemanya sense
estacio central

Des del 1995 fins al 2011 el metro de
Berlin només ha crescut en 5 estacions.
Les inversions s’han centrat en la xarxa
ferroviaria de gran recorregut, amb un
projecte anomenat Pilzkoncept (concepte
“bolet”), sorgit el 1992, que treballava en
la millora de I'explotacid del servei ferroviari,
ja que aleshores havia de fer-se utilitzant
estacions que es trobaven molt saturades
(com Zoologischer Garten, a I'oest) 0 massa

periferiques (com Ostbahnhof, al’est). Amés,
Berlin era la Unica gran ciutat d’Alemanya
sense Hauptbahnhof (estacio central).

Era primordial construir un gran intercan-
viador on confluissin tots els serveis ferrovia-
ris de llarg recorregut, a més d'altres urbans
i regionals, i en una zona prou céntrica, aixi
que es va optar per transformar una de les
estacions del viaducte central, I'estacié d’S-
Bahn de Lehrter Bahnhof, en la nova estacio
central de la Berlin reunificada, ja que a més
és trobava propera a terrenys on s'aixecava
el mur i per tant disposava de molt d’espai
sense urbanitzar al seu voltant, alhora que
gaudia d’una localitzacio forga centrica. Aixi,
la reconversio d’aquesta estacio ja serviria
el principal eix est-oest, i aleshores calia
assegurar també una connexié nord-sud,
de manera que es va construir un tunel de
quatre vies sota I'antiga estacio de Lehrter
Banhofper a connectar el Ring pel nord amb
I'intercanviador de Potsdamerplatz i el Ring
pel sud, assegurant un sistema d’explotacio
que descrivia una forma similar al bolet,
d’aqui el nom del projecte (figura 6).

El 25 de maig de 2006 es va inaugurar
la nova estacié central de Berlin amb una
cerimonia amb tots els honors, un acte molt
significatiu per a una ciutat que havia estat
tant dividida. Amb I'entrada en servei de la
nova estacio, amb dues plantes (corredor

Des del 1995 fins
al 2011 el metro
de Berlin nomes
ha crescut en 5
estacions

est-oest en superficie i corredor nord-sud en
tinel), es va iniciar el nou servei d’explotacio
de trens de llarg recorregut en qué vinguessin
d'on vinguessin, passarien per I'estacio
central. Aixi doncs, abans darribar a la
Hauptbahnhof, els trens procedents del nord
pararien també a Gesundbrunnen (al Ring,
per la meitat nord), els trens procedents de
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Estacio de FriedrichstralBe, al costat del riu Spree.

I'est pararien abans a Ostbahnhof (la que
va ser estacio central de Berlin Est), els
trens procedents del sud ho farien primer
a Slidkreuz (al Ring, per la meitat sud) i
els trens procedents de l'oest ho farien
a l'estacid de Spandau (amb connexions
d’'U-Bahn i S-Bahn). D’aquesta manera,
les quatre estacions esdevenen clau per a

I'explotacid dels nous serveis ferroviaris i per
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distribuir els viatgers que arriben en tren a
Berlin per tota la xarxa de transport urba. La
nova estacio té sis vies a la planta superior
(dues exclusives per rodalies i quatre per a
regionals i llarg recorregut) i vuit vies més a
la planta subterrania.

Al'agostde 2009 es vainaugurar lamésrecent

actuacio de la xarxa berlinesa, amb la posada
en servei de la nova linia de metro U55, entre

W= -

I'estacio central i la Porta de Brandenburg,
al centre historic de la ciutat. Es tracta del
primer tram del projecte de perllongament de
la linia U5 des de I'estacio d’Alexanderplatz, on
es preveu arribar el 2017.

Xavier Lujan
Tecnic de mobilitat de la PTP

Hanptbahnhof (estacio central) al costat del riu Spree.
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BVG: Metros, autobusos
| tramvies grocs

Metro de la linia U2 entrant a Schlesischestor.

La xarxa de transports de la ciutat de Berlin té els habituals sistemes de transport public (autobus, tramvia i
metro) pero amb una exemplificant jerarquitzacio, integracio i coordinacio entre aquests. Tot aquest servei esta
gestionat per 'empresa publica BVG (Berliner Verkehrsbetriebe), creada el 1928. Com a principal tret singular és
que la imatge corporativa de tota 'empresa és el color groc.

En'estructura actual de la xarxa de transports
també es poden trobar els efectes de la divisio
que va patir la ciutat fins la decada dels 90. Tal
com s'explica en aquesta mateixa revista, les
dues bandes de la ciutat tenien una estructura
de transport public diferent: al'oest es basaven
en el metro combinat amb els autobusos i
a l'est es basaven, fonamentalment, en una
potent xarxa de tramvies.

Lexplotacid de tots els serveis esta sem-
pre cadenciada i subjecta a horari. Gracies
al transit controlat i a una clara aposta pel
transport public, Berlin pot mostrar I'hora
de pas teorica a totes les parades dels seus
serveis: des del bus fins el metro. Per poder
complementar tota aquesta informacio hi ha
disponibles multiples planols editats segons
diversos criteris, com la xarxa 24 hores, o el
de serveis troncals de transport public (on esta
I'U-Bahn, els MetroTrams i els MetroBusos), a
banda dels sectorials de cada transport.

Metrobus i metrotram

Un dels aspectes més caracteristics és que €l
servei de tramvies i autobusos esta jerarquitzat
en serveis convencionals i els anomenats
MetroTram i MetroBus respectivament, que
amb independencia del mode que s’empri
garanteixen unes prestacions de servei
superiors. Externament, tant els tramvies
com els autobusos tenen una mateixa imatge
corporativa, i Unicament es distingeixen del
servei convencional perqué el nimero de linia
conté una M al davant.

Els serveis “Metro” tenen quatre trets co-
muns. Responen a recorreguts rapids i
estructurants de laxarxade transports que no
cobreix el metro. Per tant son serveis bastant
agils, sense gaires revolts. Les freqiiéncies
de pas son molt atractives: MetroTram
cada 4, 5 0 10 minuts i MetroBus cada 5 o
10 minuts. Totes les linies “Metro” circulen
les 24 hores del dia. Moltes linies “Metro”

combinen la seva freqiiencia per horari en els
trams comuns, de manera que dues linies a
10 minuts ofereixen servei cada 5 minuts en
la part coincident del tragat.

Els vehicles que empren solen ser d’'una major
capacitat que els dels serveis convencionals.
En el cas dels tramvies habitualment s'utilitzen
combois dobles o directament unes noves

Berlin s capac de
mostrar 'hora de pas
teorica a totes les
parades dels seus
Serveis

unitats de més de trenta metres, amb una
capacitat per a més de 200 usuaris. Els
autobusos dels serveis “Metro” son  del
model caracteristic de dos pisos 0 bé vehicles
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articulats. Independentment de la tipologia
d’autobus, es garanteix una capacitat de més
de 100 persones per cada expedicio. Cal
destacar I'is d'autobusos de 2 pisos i tres
eixos, que permeten acomodar més de 80
persones assegudes en trajectes urbans amb
poques parades.

La velocitat comercial del MetroTram oscil-la
entre els 17 i els 23 km/h. La velocitat comer-
cial mitjiana del MetroBus de la BVG és de
18,3 km/h, un 55 % superior a la mitjana dels
Transports Metropolitans de Barcelona. Aix0
s'explica per la gran racionalitat de la xarxa i,
sobretot, pel control del transit de Berlin, que fa
poc la guitza al transport public.

La cobertura territorial del transport public és
excel-lentia laxarxa S'eviten les superposicions
i les duplicacions d'itineraris entre els diversos
mitjans de transport. En els casos on passa més
d’'una linia pel mateix itinerari, respon a que és
un tram amb més demanda i es coordinen entre
elles per assegurar una freqliencia cadenciada.
En els indrets amb menys afluéncia, les linies
es bifurquen per atendre els barris amb menor
densitat de poblacio.

La concepcio de les linies porta a porta no
existeix i dona pas a un sistema multimodal
que inevitablement passa per una despena-
litzacié del transbordament. Pero, a banda

ESPECIAL BERLIN

de la integracio tarifaria, també vetllen perque
les condicions per fer el transbordament siguin
les més adients per a l'usuari. Mesures com
no haver de validar a cada canvi de mitja
de transport, ubicar parades de tramvies
i autobusos a les cruilles per facilitar els
transbordaments o disposar d’un gran nombre
de petits intercanviadors entre bus i tramvia i
la xarxa ferroviaria superior sn nomeés alguns
exemples. En definitiva, un conjunt de mesures
amb un relatiu baix cost d'implementacié que
potencien encara més la visio de la xarxa i
que permet reduir el temps de desplagament
a l'usuari.

Un altre aspecte que minimitza els incon-
venients de fer transbordament és la freqiién-
cia de la xarxa. No hi ha en la ciutat cap
linia de transport amb una fregiiéncia
superior als 20 minuts i el més habitual és
que la fregiiencia no superi els 10 minuts. En
el centre de la ciutat, la majoria dels corredors
tenen intervals de pas de 3 a 5 minuts. Lhorari
del metro de Berlin, conegut com a U-Bahn,
és de diumenge a dijous de 4.30 fins les 00.30
hores mentre que divendres i dissabte el servei
no s'atura en tota la nit. Els dies en qué el
metro tanca, es posa en circulacio un servei
d’autobusos nocturns que realitza les mateixes
parades que el sistema ferroviari, tret de petites
modificacions en els extrems de les linies. En
les hores amb menor demanda es redueix
el servei, perdo amb una freqliéncia fixa a 10
minuts.

Malgrat que la situacié economica a Alemanya
és molt millor que en altres paisos, sobta que

la politica de substitucid de material mobil i
de les instal-lacions del transport sigui molt
més austera que en indrets amb més tensions
financeres. L'edat del material mobil i de la
renovacid de les instal-lacions és superior
perd es compensa amb politiques actives
de manteniment que permeten allargar el
cicle de vida i reduir les despeses d'inversio.
El principal inconvenient és que encara hi
ha moltes barreres per facilitar I'accés a les
persones amb mobilitat reduida.

Els usuaris del transport public de Berlin es
beneficien d’'una plena integracié informativa
a tota la xarxa. Hi ha una homogeneitzacio
del mobiliari on s’exposa la informacid, els
teleindicadors i la cartelleria sempre son els
mateixos, independentment del mita. La
informacio publicada també manté el format
en tota la xarxa.

El transport public de Berlin és el clar
exemple del que la PTP fa temps que
demana per al nostre territori. Léxit
d’una xarxa potent es fonamenta en
tres integracions (tarifaria, serveis i
informativa) que faciliti I'Gis al ciutada
i que sigui explotada de la manera
més eficient. Quan s’aconsegueixen
ambdues coses, obtenim un sistema
socialment optim.

Albert Obiols
Secretari de la PTP




Berlin amb “B” de Bicl

Tal i com diu David Byrne en el seu llibre Diaris de Bicicleta, el punt de vista des d’una bici -més rapid que una
passeig a peu, meés lent que un tren, sovint mes alt que una persona- és una finestra panoramica excelent per

a visitar una ciutat.

Berlin té una identitat propia, personalissima,
que fa que tingui establiments de tota mena,
amb unabarreja de conceptes curiosos com una
botiga de bikinis brasilers i lloguer de bicicletes
d'estil holandés. Amb les bicicletes llogades
vam comencar el nostre passeig per la ciutat,
tot travessant-la de punta a punta i deixant-
nos perdre pels barris d’est a oest. Berlin és
una ciutat curiosissima a nivell urbanistic a
causa del seu passat pre- caiguda del mur.
Les diferencies entre est i oest son enormes,
pero arreu hi ha grans avingudes i carrils bici
inacabables. Uns carrils amplis i comodes per
al ciclista i freqlientats per una bona quantitat
de gent de tota mena: estudiants, executius,
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families, nens que circulen amb autonomia en
les seves propies bicicletes, bici-missatgers (al
dia n’hi ha vora 150 treballen en els carrers de
Berlin), turistes amb cara de perduts i mapa en

Les diferencies

entre est i oest

50N enormes, pero
arreu hi ha grans
avingudes i carrils bici
inacabables

ma i un llarg etcétera de personatges variats
pedalant; sense la densitat extrema dels
carrils-bici de Copenhagen o Amsterdam, pero
amb un fluxe fluid perd constant de ciclistes.

Pedalar per aquesta ciutat és una experiéncia
agradable, ja sigui circulant pels seus carrils
bici o tot creuant els seus enormes parcs.
Ningu aparca o circula pels carrils reservats
a ciclistes ni els ciclistes circulen tampoc pel
centre del carrer ni per les voreres. Séna a
utopic, perd sembla que el respecte i el
sentit comU hi predominen i que tothom fa
la seva mirant de no molestar gaire a l'altre.
Les pitades de botzina no sén habituals i les
cridories i disputes entre usuaris de la via




tampoc. Hi ha senyals de transit especifics per
a ciclistes i fins i tot petits semafors pensats
per a que els ciclistes tinguin verd abans que
la resta de vehicles a motor i per tant disposin
d’uns segons d’avantatge per a posar-se en
marxa. Aquesta realitat en els carrils bici és
practicament iguan en totes les epoques de
I'any malgrat els crus hiverns que acostuma a
patir la capital germana.

Els berlinesos son gent practica i no es mouen
tant per la moda i per I'aparenca siné per la
comoditat i la utilitat d’alld que utilitzen. Les
seves bicicletes aixi ho demostren: acostumen a
ser negres i classiques, sense gaires accessoris
ni coloraines. Gairebé totes tenen algun sistema
de carrega, ja sigui grosses cistelles o alforges.
La ciutat és basta i les distancies forca grans,
fet pel qual és forca comu veure-hi bicicletes
d’alta gama, gairebé de corredor per a fer front
a llargs trajectes en bici. Tot i que Berlin fa
anys que va implantar un sistema de bicicleta
publica, el Call a bike, el cert és que s'en veuen
poques, la majoria de gent es desplaga amb
bicicletes privades.

Berlin és una ciutat viva i eminentment cultural,
disposa d’'una vida cultural en la que la bicicleta
esta perfectament integrada gracies a iniciatives
com la critical mass, torneigs de bike-polo, el
Bicycle Film Festival, el Interfilm Bike Shorts
(festival de curtmetratges i bici), bici-karaoke
(un cop a la setmana en el mercat a l'aire lliure
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de Prenzlauerberg hi ha una cargo-bike amb
un karaoke multitudinari), Rollapaluza (una
mena de goldsprintamb masica) i moltes altres
activitats relacionades amb aquest matrimoni
ideal que formen la bici i la cultura.

Berlin és una ciutat que ha sabut reinventar-se
malgrat el seu inquietant passat, tot esdevenint
una ciutat viva, atraient, verda, jove pero amb
respecte amb la tradicio, bella i sexy (Berlin
it's poor but sexy!). Tots ells adjectius que bé
podrien estar definint a la bicicleta.

Txell Hernandez Gil
Directora de BACC (Bicicleta Club de Catalunya)

L’apunt técnic

Berlin no disposa de la tradicio ni d’una xarxa
ciclista tan potent com Copenhague, pero
gairebé sempre es disposa de carrils bici a les
vies principals. També es presta atencié als
petits detalls importants: en la senyalitzacio
dels girs que es permeten cap a tot arreu per
alabicicleta i no alaresta de vehicles, i també
disposa de moltes “superilles” permeables
per a la bicicleta perd no per al cotxe. |,
sobretot, el més important: molta educacio
i respecte al volant. Aix0, juntament amb
criteris uniformes en el disseny de la
infragstructura, sempre coherents amb la
logica de la circulacié permet que amb una
infraestructura de qualitat més aviat mitjana

0 baixa, els nivells de seguretat i confort per
al ciclista siguin apreciablement superiors als
de Barcelona. Per norma general la bicicleta
funciona per la calgadaiala dreta, prop del
refugi de la vorera i avancada exclusivament
per I'esquerra. En vials de doble sentit, la
coexistencia amb el carril bus o el tramvia
té solucions de compromis per ambdues
bandes, basades en I'lis compartit i la inclusid
d’alguns girs reservats per a bicicletes.

Tanmateix Berlin també ha de fer front a
la demagogia contra la bicicleta. Fa pocs
dies, el prestigios setmanari “Der Spiegel”
denunciava I'agressivitat dels ciclistes en un
article titulat “La lluita del carrer. La Republica
Alemanya dels Gamberros”. Com a Espanya
darrerament, la reintroduccié de la bicicleta
simultanejada amb una ferma proteccio del
transit motoritzat ha portat molts carrils bici a
les voreres i, per tant, a més accidents i a més
conflicte amb el vianant.

En tot cas la millor manera de veure la ciutat
i arribar on el turisme tradicional no ho fa és
pedalar. La volta guiada que va fer la PTP va
gsser en clar exemple de com visitar quasi
tota la ciutat en un mati. No ho haguéssim
aconseguit amb cap altre mitja.

Joan Valls Fantova
President del BACC (Bicicleta Club de Catalunya)



VCD, una organitzacio
de referencia per a tothom

Vaig saber de I'entitat germana de PTP a
Alemanya, VCD, fa uns anys. Em vaig quedar
moltimpressionatamb la qualitat dels portaveus
que duia a les reunions, sovint diferents, la qual
cosa volia dir que en tenien bastants, i de bons.
Eren una font d’idees i propostes que es podien
portar a terme. Quan ja vaig congixer una mica
millor I'idioma em vaig atrevir a entrar en el seu
web www.ved.org i vaig comengar a remenar
en el mend. La impressié va pujar uns graus
perque era literalment una entitat nacional
dedicada a totes les etapes de la mobilitat, tant
si es va a peu, com en bici, en transport public
0 en cotxe, procurant, sempre, sobretot en el
capitol del cotxe, que els desplagaments siguin
el més sostenibles possibles, amb multitud de
delegacions escampades per tot el pais. La
llista anual, on s’analitzen les caracteristiques
de cada cotxe, no des del punt de la informacid
que ofereix el fabricant, eshiaixada, sind des de
la visio veritablement sostenible, ha esdevingut
llegendaria.

Que vol dir VCD? Verhekrsclub Deutschland, o
sigui, Club del Transport d’Alemanya. Alguns
el comparen amb I'automobil club alemany,
I'ADAC, el més potent d’Europa, molt més
que el nostre benaurat RACC, pero en format
verd. Sens dubte és un error important. VCD

s una associacio que precisament procura, a
diferéncia dels clubs automobilistes europeus,
que la gent vagi en cotxe el menor temps
possible. Ja sabem que no es pot demanar

V/CD €és una entitat
nacional dedicada a
fotes les etapes de la
mobilitat

a la gent que no vagi en cotxe. No podem ex-
cloure del nostre discurs sostenibilista el 50 %
de la poblacid que condueix més de trenta
cops I'any, sota pena d’excloure’ls.

Aix0 ho van entendre des de bon comengament
els col-legues de VCD. El que es tracta és que
el cotxe s’agafi el menys possible, perd, quan
aix0 passi, que sigui amb un comportament
amb el menor impacte. Per cert, algunes
recerques dutes a terme per VCD mostren que
continuar amb la pressié sobre la indUstria de
I'automoci6 perqué redueixi substancialment
el consum dels vehicles amb motor d’explosid,
fins a situar-los en els nivells que s'anuncien
avui per als vehicles electrics, és més eficag

i intelligent que no pas apostar pels vehicles
100 % electrics. VCD no es gaire entusiasta de
I'electrificacio de cotxes degut als nombrosos
problemes que aquesta opcid planteja i als
pocs avantatges que presenta en relacid amb
I"anterior opcio.

VCD té uns 50.000 membres, delegacions
a quasi totes les ciutats de més de 20.000
habitants i una gran influencia en la societat
alemanya, també sobre el Bundestag i el
Bundesrat.

Cal afegir, per acabar, que aquesta denomi-
nacio Club del Transport, és comuna a les tres
organitzacions de mobilitat sostenible de parla
germanica: Alemanya (VCD), Austria (VCO) i
Suissa (VCS).

Aprofitant aquesta tribuna proposo formal-
ment que PTP inicii un cami per convertir-
se en una mena de Club del Transport de
Catalunya. Potser el nom adequat podria ser
“Mobilitat Sostenible de Catalunya”, MSC,
pura coincidencia amb les sigles politiques
d’una formacié socialista durant la dictadura
franquista.

Pau Noy Serrano
Vocal de relacions internacionals de la PTP



Landerticket: viatjar en grup
a un preu imbatible

Bis zu 5 Personefi.
1 Tag. 1 Ticket.
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Raus aus dem Alltag - rein ins Erlebnis.
Mit dem Baden-Wiirttemberg-Ticket

fuir nur 28 Euro.

Sovint s’al-lega que viatjar en un cotxe ple és més economic que en transport public, ja que es divideixen els
costos entre quatre o cinc persones i sol sortir més barat que comprar quatre o cinc bitllets de tren o d’autobus.
Pero hi ha experiéncies que resolen molt bé aquest desavantatge, afavorint I'is del transport ptblic, deixant el
cotxe a casa també quan es viatja en grup.

Una d’aquestes iniciatives és el Ldnderticket
alemany. Introduit per primer cop a l'estat de
Baviera el 1997, es tracta d'un passi valid
per un dia fora de I'hora punta: a partir de
les 9 del mati de dilluns a divendres i tot el
dia els caps de setmana i festius, fins les 3
de la matinada del dia segtient. Serveix per a
un nombre il-limitat de viatges en tots els
transports publics de tota la regio, excepte
trens Intercity i d’alta velocitat. Es a dir, tots els
trens de rodalies, regionals, regionals exprés
i interregionals i també tots els transports
urbans de totes les ciutats de la regi6 (metro,
bus, tramvies, etc.). Perd el més interessant
d’aquest passi s que per un preu fix poden
viatjar fins a 5 persones que viatgin juntes,
0 un o dos pares (0 avis) amb tants fills (0
néts) com tinguin amb menys de 15 anys.

Els 16 estats federats que conformen Alemanya
estan agrupats en 10 bitllets diferents que
cobreixen totes les regions. En general, cada
estat té el seu propi Landerticket, pero en alguns
casos com Berlin, és compartit per dos 0 més

ESPECIAL BERLIN

estats. Aixi doncs, el Berlin-Brandenburg-Ticket
té un preu fix de 28€ i serveix per fins a cinc
persones, de manera que com mes persones
viatginjuntes, més economic surtel viatge:

El Landerticket €s un
passi valid per un dia
fora de I'hora punta

fins a 5,60€ per persona per a moure’s
il-imitadament per tot I'estat de Brandenburg
i també la ciutat-estat de Berlin durant tot
un dia. Sovint, aquests bitllets s'amortitzen
amb un Unic trajecte entre dues ciutats. Es
poden comprar per Internet, a les maquines
d’'autovenda situades a les estacions o, amb un
suplement de 2 € a les taquilles.

Alguns dels /andertickets ofereixen la possibi-
litat de comprar també un bitllet senzill (a
partir de 21€), un bitllet per a primera classe
(amb un suplement de 10 €) o el bitllet de nit,

també per a grups, pero encara més barat:
21€ per a fins a cinc persones, des de les
18 h fins les 6 h de I'endema. D’altra banda,
alguns estats tenen un sistema diferent, en
qué es paga un preu base per a una persona
i s’hi sumen 3 0 4 euros per a cada persona
addicional, fent que per a grups de 2 0 3
persones sigui encara més barat.

Transport urba per a grups

També existeixen passis per a aquells que no
vulguin fer un viatge per la regi¢ i prefereixin
viatjar per la ciutat també en grup. Aixi, per
exemple, un passi diari per a fins a cinc
persones per a totes les zones del sistema
urba de Berlin costa 15,50€, contra els 3€
del bitllet senzill o els 6,80€ del passi diari
individual. A Munic el preu del passi diari és
de 5,40€ per a una persona, o de 9,80€
per a un grup de fins a cinc.

Xavier Lujan
Téecnic de mobilitat de la PTP



Potsdam, la capital
de Brandenburg
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Potsdam és una ciutat situada a 30 km al sud-oest del centre de Berlin. Amb 150.000 habitants, és la capital de
Brandenburg, un dels setze estats que conformen la Reptiblica Federal d’Alemanya.

Al contrari del que succeeix a les ciutats
mediterranies, Potsdam té una densitat de
poblacid molt baixa: t& una poblacié similar
a la de Tarragona en un terme municipal
quatre vegades més gran. Basicament podem
diferenciar entre el nucli historic i els seus
eixamples, els suburbis en forma de poligon
d’habitatges (tipics del desenvolupament
urba de I'Alemanya Oriental), els suburbis de
cases unifamiliars i el paisatge rural, la part
majoritaria en extensio, amb petits nuclis
repartits pel camp o a la vora dels llacs de
la regid. Demograficament es pot comparar
amb Terrassa, Sabadell, Sant Sebastia,
Salamanca, Tarragona, Lleida, Lle6, Matard o
Reus, per citar-ne unes quantes.

El transport public

a Potsdam

Les 7 linies de tramvia sumen 29 km de
xarxa i es basen en un sistema d’explotacid
molt senzill: totes les linies circulen cada 20
minuts i es coordinen en unes cadencies per

oferir freqliéncies de 5 minuts al corredor
principal (de 10 km, entre el centre de la
ciutat, I'estacio central de tren i els suburbis
més densos), de 10 minuts als barris de
densitat mitjana (14,5 km), i de 20 minuts a
les branques extremes, on serveixen els barris
menys densos (1,5 km).

Pel que fa I'autobus, hi ha 18 linies urhanes
i 19 linies regionals, que en general circulen
cada 20 minuts de manera coordinada,
resolent els desplagaments no radials o servint
d’aportacio al tren o al tramvia. Les linies
regionals reforcen els servei als corredors
més demandats i continuen fins a poblacions
properes. Totes les linies, tant de bus com
de tramvia, funcionen amb horari de pas
parada per parada, de manera que I'usuari
sap sempre a quina hora exacta passara el
seu transport.

Pel que fa al tren, una linia de rodalies uneix
Berlin amb Potsdam cada 10 minuts, amb
tres estacions a la ciutat. A més, Potsdam,
com a capital, és el centre de quatre linies
de trens regionals i hi passen dues linies

més procedents de Berlin, la majoria de les
quals circulen cada 30 minuts, si bé hi ha
algunes que circulen cada 20. Una altra linia
uneix Potsdam amb l'aeroport cada hora,
sense passar per Berlin.

Turisme a Potsdam

El desti de la ciutat va canviar quan el rei
Frederic Guillem | de Prussia va establir-se a
Potsdam al segle xvii. El fantastic conjunt de
palaus i jardins rococd del Parc Sanssouci,
residencia oficial dels reis a 'estiu, sovint és
congiderat el Versalles alemany i tot el casc
antic conserva els edificis barrocs que
es van aixecar al segle xvu, especialment
al carrer de Brandenburg, rematat amb la
Porta de Brandenburg, més antiga que la
seva homonima a Berlin. A I'altra banda de
la ciutat, els tramvies 94 0 99 ens acosten
al Parc Babelsherg, més forestal i salvatge,
amb un parell d’impressionants construccions
neogotiques.

Xavier Lujan
Tecnic de mobilitat de la PTP



| tot aixo com es paga?

Les tarifes de la ciutat-estat de Berlin i I'Estat de Brandenburg que I'envolta estan requlades per I'agéncia de
transport Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB), equivalent a I’Autoritat del Transport Metropolita de la Regio
Metropolitana de Barcelona o al Consorcio Regional de Transportes de Madrid. Tenint en compte que el concepte
d’integracio tarifaria a Berlin és tan antic (segle XIX), i que la xarxa esta pensada sota criteris d’intermodalitat total
(veure pag. 27), resulta interessant comparar les dades sobre tarificacio i financament a Berlin.

Tarifes

Comparar tarifes entre metropolis diferents
sempre €S un tema delicat, perque els
ciutadans no sempre utilitzen titols de transport
equivalents. Per exemple, a Madrid la majoria
d’usuaris fan servir un abonament mensual,
a Berlin un abonament anual i a Barcelona
encara anem amb targetes de 10 viatges. La
principal diferéncia entre el sistema tarifari
integrat de Barcelona i el de Berlin no rau tant
en els preus com si en la fidelitat dels usuaris
al transport public.

Els abonaments de tarifa plana, mensuals
0 anuals, impliqguen uns usuaris molt més
fidelitzats que aquells que han de pagar per
cada viatge. De fet a Berlin no existeixen les
targetes de 10 viatges: o t’abones al sistema
per temps o pagues el bitllet senzill, que en
qualsevol cas es troba integrat. Per la seva
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durada i preu, I'abonament anual és el més
gran contracte de transport public que pot
haver entre una regid i els seus habitants.

La principal diferencia
amb Barcelona és la
fidelitat dels usuaris
al transport public

[’abonament anual berlines té el preu equi-
valent a una mica més de nou titols mensuals.
Si el pagament es fa integrament abans
d'utilitzar-ho, encara s'obté més descompte.
Aixo dona idea de la intensitat d’Us que fan
els berlinesos i berlineses del seu transport
public.

També resulta interessant el fet que no
existeixin titols de transport per només una
zona 0 que la mida de les corones tarifaries
sigui tan generosa. Aquest sistema propicia
la simplificacid de titols de transport, i aixd
redunda en l'economia dels abonaments
respecte els titols caducs més fragmentats
per zones.

Frau

El sistema de validacid és obert i no hi ha
barreres fisiques per forcar la validacio
als transports. El possible frau es controla
amb interventors de paisa i la majoria
d’usuaris disposa d'abonaments de llarga
durada que només cal validar el primer dia
que es compren. Aix0 dona una enorme
qualitat de vida als usuaris, que poden fer
transbordaments entre diversos operadors



Figura 1. Millora de la cobertura tarifaria
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sense haver de desmanegar bosses. També la
propia intervencio dels revisors és fa molt més
agil i 'index de frau no és superior al de BCN.
Caldria afegir també el civisme alemany, que
té molta més consideracio pels béns publics,
com ara els transports col-lectius.

Financament

El finangament del transport de la ciutat de
Berlin procedeix de dues fonts: la recaptacio
directa dels titols de transport que paguen els
usuaris i I'aportacié de I'administracio titular,
en concepte de subvencid per equilibrar
les despeses del sistema. Globalment, a
Alemanya els usuaris cobreixen el 77,4 %
dels costos del transport public, perd Berlin
ocupa un dels pitjors ranquings alemanys pel
que fa a aquest index de cobertura. Tenint
en compte inversions en infraestructura i les
despeses directes d’explotacid, els usuaris
berlinesos arriben a cobrir un 67,4 % dels
costos; mentre que si excloem les inversions

Font: Bombardier

en infraestructura la xifra s'incrementa
considerablement, fins arribar al 81,7 %.
(Vegeu Figura 1).

Aquestes xifres poden donar una orientacio
de I'Gis del transport per part dels berlinesos,
perd no es poden comparar directament amb
les que tenim a la Regié Metropolitana de
Barcelona, on actualment els usuaris directes
es fan carrec unicament del 40 % del cost real
del transport public. El motiu és que existeixen
divergéncies en els criteris per comptabilitzar
els ingressos procedents dels viatgers que
utilitzen la tarificacio social o el comput de
canons per Us d'infraestructures ferroviaries
de nova construccio, que a Alemanya estan
separats dels comptes.

Perd malgrat que les dades no sén compa-
rables, la tendéncia d’aquests indicadors al
llarg del temps permet observar que en els dos
indrets s’estan establint pautes contraposades.
Mentre que a Alemanya es va incrementant la
taxa de cobertura, en el cas de la RMB, es
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produeix justament el contrari: cada vegada
I'import que cobreix I'usuari amb el bitllet perd
pes, tot i que el preu de les tarifes dels titols
més utilitzats s’ha incrementat per sobre de
I'IPC. No cal oblidar que amb la posada en
marxa de la linia 9 del metro, els costos per
fer funcionar la xarxa de metro de Barcelona
s’han encarit considerablement perqué part
de la seva construccid s'esta financant via
canon a TMB.

La llico que podem treure de Berlin
és que unes politiques tarifaries més
atractives per als usuaris del transport
public combinades amb una major
eficiéncia en I'explotacid de la xarxa
permetrien obtenir millors resultats
socials i economics en I’explotacio del
transport public.

Albert Obiols
Secretari de la PTP
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Taula 2. Gamma de titols de la Regio Berlin-Brandenburg (30.367 km?)

Corones (>
Senzill
Senzill curt’
4 viatges
1 dia?
24h Grups (5 pax)
7 dies
1 mes
1 mes (a partir de les 10)
1 any (pagat a mesos)

1 any (pagat a inici)
Font: VBB

3 parades U-B 0 S-Bi6Buso Tram. -

85\(? km?) BC
23€ 27€
14€ 14€
82€ -
6,3€ 6,6 €
15€ 153 €
272 € 28 €
74 € 75€
53€ 54€
695 € 716 €
675 € 700 €

2 24 hores des de la primera validacio.

ABC

3€
14 €

6,8 €
156 €
335€

91 €
655€
875 €
848 €

Taula 3. Gamma de titols de la Regio Metropolitana de Barcelona

313§°|?;2 2 zones
Bitllet senzill No integrat No integrat
T-10 8,25 € 16,4 €
T-50/30 335€ 56,25 €
T-Familiar (70/30) 48,4 € 68,15 €
T-Mes 51 € 736 €
T-Trimestre 140 € 203 €
T-Jove 119 € 172 €
T-Dia 6,2€ 975€

Font: ATM Regié Metropolitana de Barcelona.
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3 zones

No integrat
22,35 €
78,95 €

95€
99,45 €
2714 €
231€
12,25 €

ABC+1

39,6 €
120 €
1200 €
1164 €

4 zones

No integrat
28,7 €
98,2€

1145 €
118 €
32711 €
2717 €
13,8€

ABC+2

481 €
149 €

1490 €
1445,3 €

5 zones

No integrat
€

116 €
1315 €
1355 €
3726 €
316 €
15,65 €

Tot VBB

20€

60 €
180 €

1800 €
1746 €

6 zones
3.200 km?

No integrat
3/1€
129 €
142 €
145 €
386,1 €
328€
175 €
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