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A més d’autopistes, Mallorca gaudeix d una atapeida xarxa de petites carreteres que van a totes bandes, una xarxa no sempre ben aprofitada
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Transport public i
mobilitat sostenible

Les capitals illenques, Palma en el cas de Mallorca, la vila
d’Eivissa, Mao 1 Ciutadella concentren més de la meitat de la
poblaci6 dels seus respectius territoris insulars, pero la pre-
sencia duna periferia turistica 1 la utilitzacio de la part fora-
na, les viles o les antigues parroquies com a llocs de residén-
cia permanent fan que haguem de parlar d’arees metropolita-
nes, on cada dia es produeixen més d’un mili6 i mig de des-
plagaments en vehicle mecanic. Tot plegat comporta un nota-
ble increment de la mobilitat de la poblacio que topa amb la
nsuficiencia de transport public 1 amb I’eleccio que ja fa molts
anys prengueren les institucions publiques a favor de les grans
mversions en autopistes 1 carreteres. Aquest fet ha provocat
un us creixent del cotxe privat en els desplagaments ordinaris
de la poblacio 1 de retruc una disminucié de la qualitat de
vida a les ciutats: renou, accidents, congestio, ocupacio des-
proporcionada de I’espai piiblic 1 contaminacié de 1’atmosfe-
ra. Aquest ¢s el retrat de la nostra situacio o, si més no, les
conseqiicncies més immediates d’un us abusiu de 1’automo-
bil.

En el decurs de les darreres decades s’han fet grans obres
publiques, com és el cas, a Mallorca, de 1’autopista d’Inca o
de la via de cintura, pero aquestes infraestructures han estat
incapaces de solucionar un problema que en comptes de min-
var cada pic s’ha fet més gran. El transport public és practica-
ment inexistent per desplacar-se fora de la ciutat i per contra
no sols s’incrementa el transport en vehicle privat, sind que la
flota de lloguer creix a marxes forcades. Les Illes Balears son
la comunitat amb el parc automobilistic més dens de tot I'Es-
tat 1, sens dubte, tamb¢ és un dels més alts del mon. Es per
aixo que es fa costa amunt planificar el transport sense donar
sortida a les necessitats, 1 als desitjos, de la gent d’una manera
que satisfaci totes les opinions. Pero una mobilitat basada
nomes en el cotxe és una mobilitat insostenible. Per aixo, en
una ¢poca de globalitzacio, no només economica, sind també
de consciencia mediambiental, s’imposa I’analisi dels proble-
mes a nivell planetari i, en aquest sentit, cal tenir en compte
que cada viatge en cotxe consumeix quatre vegades mes ener-
gia que el mateix desplagament fet en transport public. En
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aquest context, 1'us abusiu de I’automobil suposa un malba-
ratament energetic insostenible, aixi com una poderosa con-
tribuci6 a ’escalfament de la Terra.

Cal avangar, per tant, cap a una mobilitat sostenible, que €s
un dels objectius marcats en el Pla territorial de transports
que promou 1’executiu balear. Com hem vist, hi ha raons de
tipus mediambiental, tant pel que fa a ’esfera insular com a
la planetaria. Pero també n’hi ha d’altres. Aixi, des d’un punt
de vista de pura equitat social, res no justifica la prioritat do-
nada a ’automobil. Cert és que la major part dels viatges in-
teriors es fan en vehicle privat, pero no és menys cert que a
les Illes Balears el 45% de la poblacio no t¢ carnet de conduir,
aixi com que una quarta part de les families no disposen de
cap cotxe 1 que un altre 42% només en té un. Es a dir, només
una de cada tres persones t¢ la possibilitat d’accedir diaria-
ment a 1’as d’un cotxe. En conseqiiéncia €és obligacio dels
poders publics garantir que el cent per cent de la poblacio i no
nomes una part pugui resoldre comodament les seves neces-
sitats de desplacament.

Pero tamb¢ cal que els poders publics facin un important
esforg per conscienciar la poblacio, perque faci un us més ra-
cional del cotxe per motius mediambientals. La via publica
de les nostres ciutats 1 viles ha de recuperar el seu paper tradi-
cional: ser un espai de convivencia 1 de relacio entre la ciuta-
dania, de la mateixa manera que s’ha de potenciar el transport
public per carretera o el tren. El transport public o col-lectiu
representa una alternativa eficient, tant des del punt de vista
social, com economic 1 ecologic per desplagar-se d’una loca-
litat a I'altra. Pero també existeixen moltes altres maneres de
desplacar-se a I'interior dels mateixos municipis, com poden
ser la bicicleta, anar a peu o, en qualsevol cas, la utilitzacio de
vehicles electrics o hibrids menys contaminants.

Una politica que afavoreix una mobilitat sostenible és aque-
lla que precisament recull un ampli ventall d’opcions. La sos-
tenibilitat és, en definitiva, fer us dels mitjans que son a Iabast
de les persones per millorar la qualitat de vida. No és cap uto-
pia, sin0 la voluntat de fer millor les coses de com s’han fet
fins ara.
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LA DECLARACIO D'AMSTERDAM

Nosaltres, els participants a la Confe-
réncia Mundial sobre la Bicicleta Vélo
Mondial 2000, reunits a Amsterdam el
juny de I'any 2000, proclamem que les
persones (inclosos els nens) haurien de
tenir el dret d’anar en bicicleta quan

El dret d'usar la bicicleta

vulguin. Declarem que 1'Us de la bici-
cleta requereix una major acceptacio i
promocio per part de totes les organit-
zacions i de tots els governs arreu del
mon. Fem una crida perqué s’adoptin
mesures en aquest sentit.

Avantatges

o |'is de la bicicleta aporta molts d’avantatges, tant per a
I'individu com per a la societat i el medi ambient;

« labicicleta, com a mitja de transport particular, ofereix
un transport de porta a porta que és al mateix temps
rapid i eficac;

Amsterdam i les bicicletes

L'any passat la capital holandesa acolli un congrés internacional so-
bre la bicicleta com a mitja de transport que reuneix totes les caracte-
ristiques per simbolitzar la sostenibilitat. Des de Rio s'ha parlat molt
de sostenibilitat lligada a un altre concepte, la mobilitat, és a dir, |a
manera com es produeixen els desplagaments de la gent d'un lloc a
I'altre, tant sigui per raons laborals com d’oci. Una de les conseqiién-
cies és la Declaracio d’Amsterdam que ve avalada no només pels cien-
tifics i ecologistes que participaren a I'encontre, sind també per les
quatre-centes mil bicicletes que hi ha als seus carrers: bicicletes, tram-
vies i els vaixells que circulen pels canals configuren, sens dubte, un
dels panorames de la mobilitat més atractius.

Aquest és el text d'una declaracio que constitueix un al-legat contra
I'abusiva utilitzacio del transport motoritzat per les nostres ciutats i
pobles.
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la bicicleta ofereix una disponibilitat immediata i el seu
manteniment és relativament barat;

el temps de desplagament en bicicleta és previsible; al
ciclista no li afecta la congestio del transit;

la bicicleta ofereix intimitat, independéncia i llibertat; el
ciclisme és una activitat emancipadora;

al ser el ciclisme una forma d’exercici, millora la salut
fisica i mental;

¢ en la canviant societat d'avui, la bicicleta ofereix una for-

ma de transport flexible;

el transit en bicicleta manté fluid el moviment de les ciu-
tats i en preveu o redueix la congestio;

I'is de la bicicleta amplia el radi d'activitat de la gent,
independentment del fet que sigui jove o d'edat avanga-
da, rica o pobra, home o dona;

I'is de la bicicleta estalvia espai i és rendible dedicar-li
infraestructura;

desplacar-se en bicicleta estalvia temps i promou el
desenvolupament de I'economia local;

un major us de la bicicleta significa un accés millor a les
oportunitats de feina, més creacio de llocs de treball i un
nivell major de salut publica.

L'Us de la bicicleta millora I'entorn on viu la gent i dinamitza

les nostres ciutats:

la bicicleta és silenciosa, neta i sostenible;

I's de la bicicleta no amenaga ni la natura ni el paisatge;
els ciclistes son una amenaca insignificant per als altres;
I'ts de |a bicicleta no suposa cap carrega per a les reser-
ves de combustibles fossils.

Oportunitats i potencial

Les noves tecnologies arriben al mon sencer. L'aldea glo-

bal existeix, pero és principalment virtual. La majoria de
les activitats de la gent encara signifiquen sortir de casa.

La distancia no sembla limitar els llocs on una persona

pot viatjar. No obstant aix0, a tot el mon, els viatges que fa
la majoria de la gent son curts. La gran majoria de viatges
es fan dins de la mateixa ciutat o municipi: entre un 60% i
un 90% dels viatges son inferiors a 6 o 7 km. A moltes
ciutats i pobles, anar a peu i en bicicleta son els mitjans de
transport més usats. Aix0 €és aixi ara i preveiem que segui-
ra essent aixi durant molt de temps.

Hi ha molts casos on el pes que té la bicicleta com a part

del transport local pot ser incrementat.

Comparat amb el transport a peu, usar la bicicleta aug-
menta de forma considerable |'area que pot cobrir una
persona, aixi com la seva capacitat de transportar carre-
gues. També permet guanyar temps per a altres activi-
tats.

Aproximadament la meitat de tots els viatges en cotxe
son de menys de 7,5 km, mitja hora en bicicleta. El ci-
clisme és una alternativa realista per a un 50% d’aquests
viatges curts en cotxe.

Dins de les grans ciutats i en les rutes interurbanes, la

bicicleta pot augmentar el potencial del transport public.
Ho fa:

de cara a l'individu, en oferir un accés eficag al transport
public;

de cara als operadors del transport public, que en reco-
neixer els ciclistes com a alimentadors, augmenten la zona
de captacio de les estacions i de les parades.

En les situacions on les places d'aparcament properes a

I'origen o desti dels viatges siguin limitades, les bicicletes



ofereixen una alternativa de transport facil per arribar als
aparcaments i per sortir-ne.

Condicions

Les circumstancies poden variar substancialment d’un
pais a |'altre. No obstant aix0, si es vol remarcar el poten-
cial de la bicicleta i si es vol assegurar que |'Us de la bici-
cleta sigui atractiu i segur, han de satisfer algunes condici-
ons universals:

* una condici6 basica a molts paisos és una més gran dis-
ponibilitat de bicicletes fiables, segures i de preu asse-
quible;

o fer que I's de la bicicleta sigui més atractiu requereix
que es destini espai i s'adoptin mesures per acomodar
tant les bicicletes aparcades com les bicicletes en movi-
ment;

o és convenient treure les barreres al flux ininterromput
de bicicletes; és necessari eliminar les amenaces plan-
tejades pel transit de vehicles a motor;

o en les situacions que presenten un augment del transit
motoritzat, és indispensable protegir els ciclistes.

També és important assegurar que la bicicleta té un lloc
dins del sistema global de transit i transports:

* aixo fa necessari d'una major atencio per part dels urba-
nistes per assegurar que la majoria dels viatges puguin
tenir lloc dins d’una area que es pugui recorrer en bici-
cleta. Per tant, és necessari evitar la baixa densitat i
estimular un Us mixt del sol en les zones urbanes.

e aixo0 exigeix uns plans de transport que considerin que
la bicicleta té un valor i una funcionalitat igual a la dels
altres mitjans de transport.

e aixo requereix que es dissenyi la infraestructura de tal
manera que, sempre que sigui possible, s’evitin els con-
flictes entre els ciclistes i altres usuaris més rapids de la
via publica. Segons la situacio, aixo implica la separacio
dels diferents tipus de transit i/o la regulacio de la velo-
citat del transit motoritzat.

* |'educacio de tots els usuaris de la via publica i I'aplica-
cio de les lleis de transit son els elements finals d’una
politica de transport compatible amb I'is de la bicicleta.

o Cal concedir una atencio especial a fer possible que els
nens puguin desplacar-se en bicicleta de manera inde-
pendent.

Crida a l'accio

Nosaltres, els participants de Vélo Mondial 2000, fem
una crida als representants i funcionaris dels governs a
tots els nivells, a les industries relacionades amb el mon
de la bicicleta i a les organitzacions nacionals i internacio-
nals, perqué:

« reconeguin el dret de tots els sectors de la poblacio,
inclosos els nens, a desplacar-se en bicicleta;

« reconeguin el potencial del transit en bicicleta a I'hora
d'elaborar politiques i projectes;

o compleixin les condicions perqué I'is de la bicicleta es-
devingui més atractiu;

« habilitin partides pressupostaries per al financament de
projectes que siguin compatibles amb I'Us de |a bicicle-
ta;

¢ abordin temes de ciclisme;

o estableixin aliances estratégiques amb les parts implica-
des que corresponguin.

Demanem que els governs i les institucions redactin un
Pla director de la bicicleta (PDB) abans de finals d'agost de

I'any 2003. Aquests PDB contindrien objectius a assolir I'any

2010. Aquestes fites hauran de ser ambicioses i realistes;

hauran de ser mesurables i caldra vigilar-ne el seu compli-

ment. A més, els PDB, haurien de:

o definir les politiques per augmentar I'is de la bicicleta i
tenir en compte les condicions assenyalades més amunt;

o estimular les autoritats locals i regionals i els altres or-
ganismes pertinents;

o definir els papers i les responsabilitats de les parts impli-
cades;

o proporcionar un suport i un financament per a les politi-
ques i els programes.

Els participants fem una crida a les organitzacions inter-
nacionals i als governs, perqué es crei una plataforma per
establir, a escala internacional, un sistema de punts de re-
ferencia (benchmarking) i un intercanvi de coneixements
sobre el transit en bicicleta. També demanem que es de-
clarin clarament els beneficis potencials del ciclisme quan
es redactin tractats internacionals sobre la qualitat de vida,
el medi ambient, la salut puablica i I'eradicacio de la pobre-
sa, com els de Kioto o Habitat II.

Els delegats al Vélo Mondial i les organitzacions que re-
presentem farem publica aquesta crida a I'accio i promou-
rem la seva posada en practica. Ens comprometem a
contribuir amb els nostres coneixements, la nostra experi-
encia i les nostres xarxes a ajudar a garantir la realitzacio
de les reivindicacions de la crida a l'accio.

Assegurarem que les nostres experiéncies estiguin dis-
ponibles per formar part del contingut dels catalegs sobre
politiques actuals relatives a la bicicleta i sobre la situacio
al carrer. En la mesura del possible, nosaltres i les
organitzacions que representem vigilarem fins a quin punt
els plans i les bones intencions es converteixen en accio i,
en ultima instancia, en un major Us de la bicicleta. S'ava-
luaran els resultats provisionals en la propera Conferéncia
Mundial sobre la Bicicleta.

La seva resposta a aquesta crida

Emplacem les organitzacions a les quals es dirigeix aques-
ta crida a informar-nos de la seva resposta. Per aix0, s'es-
tablira una pagina web especial. Es difondra un anunci dins
de quatre setmanes a la pagina web de Vélo Mondial 2000
(www.velomondial.net). Acollirem de molt bon grat el seu
informe.

Vélo Mondial 2000
Amsterdam, 22 de juny de 2000
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Tramvies a
Amsterdam.



Les Illes Balears pateixen la sindrome de la
insostenibilitat. Diferents estudis han quantificat els
impactes negatius de l'actual model de desenvolupament
sobre el medi ambient i la convivéncia de les persones.
Els darrers han estat els informes previs a la redaccio del
Pla director del transport que vol racionalitzar la
mobilitat dels ciutadans. Les Illes Balears no només
tenen el parc automobilistic més dens de tot I’Estat, sino
que han fet del vehicle privat gairebé I'unic mitja de
transport. Contra aquesta realitat lluiten la Conselleria
d’Obres Publiques, la Direccié General de Mobilitat i,
evidentment, els grups ecologistes.

un marge -si respon a la realitat- que
justifica plenament el risc politic d'assu-
mir el projecte i, per tant, la forta inver-
sio.

La pregunta és saber si aquest pro-
jecte s'ajusta a les exigencies de transit
del segle XXI. Es un projecte de disseny,
que respon a la proposta progressista de
rectificar el model territorial de les Illes
i, en aquest sentit, €s un projecte clara-
ment ideologic. Per al govern del Pacte
de Progrés és una exigencia que les no-
ves infraestructures siguin sostenibles i
no contribueixin a engreixar el desenvo-

lupisme que amenaca de saturar no no-

El transport insostenible

Sebastia Verd

La gilestio és convencer els ciutadans que la millor solucio
per a les carreteres de les Illes, 0 almenys per a la carrete-
ra de Manacor, passa pel projecte de desdoblament que ha
avalat la Conselleria d’Obres Publiques. Un projecte sens
dubte nou i també forga atractiu, pero que comporta difi-
cultats politiques que no s'amaguen a ningu. Si més no, el
debat suscitat ha servit per comprovar que |'opinio publica
esta dividida. El Govern de les Illes Balears ho tendra difi-

cil. D'entrada, la manca de finangament estatal, amb un
Partit Popular que continua rebec a col-laborar amb el Pac-
te de Progrés, mantendra activa la polémica. De fet, el
portaveu conservador es va apressar a qualificar el projec-
te de "perillds". No es podra circular a gran velocitat i,
endemés, la presencia de nombroses rotondes i accessos
fa que sigui una via dificilment homologable i molt allunya-
da del Pla de carreteres de I'anterior executiu. Pero mal-
grat els dubtes, hom pot creure que és un projecte possi-
ble o que almenys respon a uns criteris de sostenibilitat
que abans no s’havien tengut en compte: no ocupa més
territori d'aquell estrictament necessari i, sobretot, és ca-
pac d'absorbir fins el doble de I'actual nombre d'usuaris,

- ndm. 8 - 2001

_ més les carreteres, sind la costa i totes
les poblacions. Es, com a minim, una proposta imaginativa
que trenca amb la idea que I'actual model territorial no té
remei i que, conseqiientment, |'Unica alternativa possible
per solucionar el problema de transit son obres
sobredimensionades, com seria una nova autopista. Tal volta
per aixo, el projecte és un hibrid entre una via urbanaiuna
carretera convencional, de manera que dona, o ho intenta,
una resposta a un territori metropolita que comparteix usos
urbans i rurals a parts iguals.

PENSANT EN EL FUTUR

Si consideram cadascuna de les Illes i, evidentment
Mallorca, com a grans arees metropolitanes que han d'es-
tructurar els seus territoris respectant els espais rurals que
resten entremig, sembla important confiar en les
apostes de la Conselleria d’Obres Publiques, en un
futur Pla de transport i en els nous plans territorials
dels consells insulars, moratories incloses. Els dub-
tes hi son, pero és una proposta coherent amb el
model de planificacio que defensa el Pacte de Pro-
grés. L'tnic problema és el finangament. L'hauria de
pagar I’Administracio central, pero el ministeri creu
que s’ha produit un desviament important del con-
veni de carreteres que va signar amb |'anterior exe-
cutiu autonomic i que aixo justifica la congelacio del
compromis contret amb les Balears. Aquesta és la
polémica, pero el problema de fons és acceptar que
el model territorial de les Balears necessita un canvi
de rumb, una qiiestio que ja es va plantejar, encara
que amb diferencies prou importants, en els darrers
executius del Partit Popular.

La realitat és que l'inici del segle XXI ha esdevin-
gut per al conjunt de les Illes Balears un periode de
transicio. Després de la reconversio d'una societat
amb un important fonament rural en una societat de
serveis, algu podria haver pensat que ja no hi calien
alternatives i, no obstant aixo, la rapida evolucio del mon
postindustrial ens ha situat davant un nou repte al qual
s’ha de donar una resposta satisfactoria: cal una economia
que sigui sostenible a llarg termini i, per aixo, urgeix una
planificacio que tengui cura de no superar la seva capacitat
de carrega. Fa ja deu anys, a Rio, es plantejaren les bases
per a un canvi d’habits. S'impulsaren nous criteris que afec-
ten també les politiques de transport, perqué siguin més
sostenibles. Es comenca a parlar de mobilitat com d’un nou
concepte a considerar. En aquest sentit, la racionalitzacio
del transport és una de les propostes estrella del Pacte de
Progrés, de manera que el sistema de transport i la seva
solucio esdevenen el mirall on es pot observar i analitzar la
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societat. En aquest sentit
I'executiu té al davant dues
alternatives: una és confiar en
un model solidari que doni
preferéncia a la potenciacio
del transport col-lectiu i I'al-
tra, per contra, aquella que
suposa mantenir 'actual es-

tructuracio social que, en ma-
téria de transport, idolatra
I'automobil.

MES COTXES QUE MAI

Enguany, un cop més, les
Illes Balears son liders al
ranquing de matriculacio de
vehicles de tot I'Estat. Des del
mes de gener a juny s’havien
incorporat al parc motoritzat
40.000 noves unitats. Anam
pel cami de superar per tercer
any consecutiu el 70.000 ve-
hicles per any. Unes xifres que
tot i que inclouen la flota d'au-
tomobils de lloguer, o preci-
sament per aix0, son absolu-
tament insostenibles, ja que
hem de tenir en compte que
el 1994, quan comenca l'ac-
tual periode d’expansio economica, la matriculacio total va
ser de 42.000 i que aquesta s'havia incrementat a un ritme
de quasi el 10% anual. Aixo ha fet que les carreteres de
Mallorca s'hagin saturat. La via de cintura de Palma, per
exemple, registra el 2000 una mitjana diaria que 138.000
vehicles quan només un any abans la xifra era de 108.000.
En general, totes les carreteres comptabilitzen xifres as-
tronomiques per la seva capacitat: la carretera de Manacor,
25.000; l'autopista d'Inca, 33.000; l'autopista de Ponent,
81.000; la carretera de Valldemossa, 25.000... etcétera.
La Conselleria d’Obres Publiques s’ha vist forcada a editar
un “mapa de carreteres saturades” per informar els visi-
tants sobre possibles rutes alternatives.

Les Balears son la regio de la Unio Europea on hi ha més
cotxes per nombre d’habitants i, també, una de les que
tenen un parc més dens de tot el mon. Sobrepassen la
mitjana dels Estats Units i la d'Italia, que és I'estat de la UE
més poblat d’automobils. A inicis dels anys seixanta, tot
coincidint amb I'enlairament del boom turistic, |'automobil
esdevingué una conquesta social inevitable. Llavors el sis-
tema de transport insular era reduit, pero responia millor a
les necessitats de I'época que no ara. Almenys, disposava
de tren fins a Arta, Felanitx, Santanyi i Soller. Hi havia
molts menys quilometres de carreteres i endemés eren
estretes, pero eren suficients per a I'escas parc automobi-
listic existent. El boom ho capgira tot. Va fer que s'aban-
donas el transport col-lectiu, per adoptar models expansi-
onistes, fruit del desenvolupisme i la conseqiient
balearitzacio. Va ser en aquell moment que es decidi ame-
ricanitzar I'horitzo de les Illes o, si més no, el mallorqui.
Semblava que una xarxa d'autopistes, com la dissenyada
durant el mandat de l'ideoleg del darrer franquisme, el
ministre d'Obres Publiques, Fernandez de la Mora, era ex-
cessiva. No obstant aix0, les quatre autopistes radials que
partien de Palma cap als quatre vents de l'illa i I'anell que
circumval-lava tot el perimetre insular, foren a partir del

1971 el paradigma del desen-
volupisme. Mentrestant, sai-
xecaren les vies del tren de
manera que el ferrocarril que-
da reduit al no-res.

UN TRANSPORT
COL-LECTIU INEFICAC

Tot plegat, abandonament
dels transports publics i incre-
ment de la renda per capita,
facilita el creixement del parc
automobilistic. Segons les dar-
reres estadistiques, les Bale-
ars tenen set-cents mil vehi-
cles matriculats, dels quals
cinc-cents mil son cotxes. Aix0
fa una proporcio de 616 cot-
xes per cada mil habitants,
quan Italia només en té 539;
els Estats Units, 500 i Espanya,
400, Les diferencies son prou
clares com per no atribuir la
densitat de vehicles privats
Unicament a la capacitat adqui-
sitiva dels residents a les Illes,
sind a un model de transport
insostenible. La prova més
evident és un estudi realitzat
per encarrec de la Conselleria d’Obres Publiques on es de-
mostra que en el 87% de tots els trajectes motoritzats que
es fan a Mallorca s'utilitzen vehicles privats. Cada dia es
registren 1,4 milions de desplagaments, dels quals el 52%
corresponen a Palma. A Palma hi ha una massiva utilitzacio
del cotxe privat per fer desplagaments de menys de dos
quilometres que molt probablement es podrien fer a peu,
de la mateixa manera que només el 18% dels viatges es
fan en transport public, mentre que, per posar dos exem-
ples, a Madrid el percentatge és del 60% i a Valéncia d’un
30%.

CAP A UN PLA DE TRANSPORTS

El Govern de les Illes Balears redacta actualment el Pla
director sectorial del transport, tasca que va ser encarre-
gada a un equip dirigit per Carles Fabregat qui, precisa-
ment, a la seva presentacio, destaca “que ha de servir a
I'objectiu de crear una xarxa de transports que equilibri el
territori i serveixi a la convivencia dels habitants d'aques-
tes Illes”. Una tasca dificil ates que “només el 5% dels ha-
bitants de les Balears utilitzen habitualment el transport
public en els seus desplagaments. Segons Fabregat, aixo
fa imprescindible que es “promogui un debat social que si-
gui capag de crear expectatives a la poblacio per tal d’acon-
seguir —per exemple- una mobilitat sostenible i segura a

”ow

I'autonomia amb major sinistralitat d'Espanya”, “adequat
aprofitament d’un recurs escas com és el territori”, “menor
contaminacio i contribucio a la causa mediambientalista (el
CO, com a principal responsable de I'efecte hivernacle).
Es preveu que els treballs de redaccio durin un any, és a
dir, que només falten un parell de mesos per poder comp-
tar si més no amb un primer diagnostic. En qualsevol cas,
el Pla haura d'implicar totes les administracions i agents
socials. Es planteja a través de set programes que tracten
els ferrocarrils, els autobusos interurbans, el transport no
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motoritzat, les carreteres, el transport interinsular, les no-
ves tecnologies i la concertacio, per tal de presentar unes
propostes que serveixin de revulsiu per al debat i que per-
metin obrir un termini de presentacio d'idees alternatives
0 complementaries.

MESURES ECOLOGISTES

Des de I'ecologisme es dona suport al Pla, pero s’opina
que no hi ha temps per perdre. En aquest sentit, el GOB
apuntava, ja a l'estiu del 2000, que s'havien d'avangar me-
sures correctores. Per exemple, els ecologistes consideren

Informe

que I'existencia d'una flota de 70.000 cotxes de llo-
guer és excessiva. D'altra banda, consideren urgent
reduir la velocitat autoritzada tant a les carreteres
com a les autopistes, ja que aquesta sembla ser
una de les principals causes dels accidents. Ende-
més de “millorar I'asfalt, construir voreres d’emer-
gencia, eliminar voltes, instal-lar pantalles protec-
tores, eliminar canvis de rasants, il-luminar creuers,
construir rotondes, etcetera.”. I, evidentment, fo-
mentar el transport col-lectiu, ja sigui el ferrocarril
o els autocars.

POTENCIAR EL TREN

El proxim any pot ser important. El Govern ha fet
publica la intencio d'accelerar el programa de des-
doblaments de carreteres -inclosa la polémica re-
forma de la carretera de Manacor, entre Son Ferriol
i Montuiri, i eliminacio dels punts negres. Preveu
que el 2003, a finals de la legislatura, ja s'hagin
executat les millores de les carreteres de la univer-
sitat, Santa Ponga-Peguera, Arenal-Llucmajor, Manacor i
Inca-Alctdia, aixi com la ronda de sa Pobla i les variants de
Vilafranca, Capdepera i Son Servera. Pero el problema de
fons és el financament, la disputa entre I’Administracio cen-
tral i I'autonomica sobre el model proposat per I'actual exe-
cutiu i I'anterior, una disputa que val quaranta mil milions
de pessetes que el govern del Pacte de Progreés diu poder
assumir, si |'Estat no assumeix el nou pla de carreteres,
amb l'increment del deute de la comunitat i el traspas del
pagament a quinze o vint anys vista, com si es tractas de la
hipoteca per a la compra d’un habitatge. Una solucio que,
en tot cas, frenaria altres inversions.

Transport aeri i turisme

Arran de les recerques sobre mobilitat soste-
nible, sobretot a partir de la Cimera de Rio
del 1992 i del sorgiment de les agendes locals
21, s’ha comprovat com el transport és un
dels agents contaminants més importants del
planeta. A hores d‘ara, la comunitat cientifica
internacional certifica que I'emissio de CO; a
I'atmosfera és la causa principal de
I'escalfament de la Terra i, conseqiientment,
del canvi climatic. Doncs bé, una gran part de
les emissions es deuen al transport, tant el
terrestre com, significativament, I'aeri.

De fet, segons el Pla energétic de les Balears, el 60% de tota |'ener-
gia que es consumeix a les Illes és a causa del transport i, d'una
manera especial, del combustible utilitzat per al transport aeri, que
és el mitja emprat per prop de vint milions de passatgers que anual-
ment passen per Son Sant Joan o pels aeroports de Menorca i
d'Eivissa. Es a dir, tot i la densitat del transit que hi ha a les
carreteres, |'escas pes demografic de les Illes en el conjunt estatal
o0 europeu, fa que una politica de restriccions a I'is dels cotxes
tengui una escassa rellevancia. Per contra, el transit aeri i la seva
relacio amb el turisme fan que les Balears siguin el punt de mira
dels qui, a Europa, vigilen la pol-lucio atmosferica.
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Ja fa temps que cientifics i activistes ecologistes han alertat so-
bre |a relacio entre turisme i medi ambient, una relacio de depen-
dencia entre I'un i l'altre que no impedeix que |'activitat turistica,
lluny de ser la “industria neta” dels eslogans publicitaris, sigui una
activitat extremadament contaminant. En aquest sentit no es pot
oblidar que el transport aeri és en forta expansio. Hom calcula que
en els proxims vint anys el transit aeri s’haura duplicat. Aixo faria
que Son Sant Joan, per exemple, s’hagués d’habilitar per rebre
més de quaranta milions de passatgers. Una xifra impossible d'as-
sumir, pero que convida a la reflexio, per cercar per al turisme
sistemes de transport que redueixin el seu impacte sobre el medi
ambient. Sistemes referits tant a canvis tecnologics, amb uns avi-
ons cada vegada més eficients en el consum energetic, com alter-
natives per al transport terrestre i maritim.

Al continent s'aposta per lligar el futur del transport aeri al tren
d'alta velocitat. Un aparellament que no té res o té poc a veure
amb un sistema de transport insular. No obstant aix0, cal pensar
que el tren d'alta velocitat també té els seus equivalents maritims.
El transport maritim que ara practicament es limita a les mercade-
ries o als creuers turistics, pot ser recuperat si més no per al transit
regional de passatgers, és a dir, l'interinsular o el que enllaca amb
els ports peninsulars més proxims. En qualsevol cas, avui ja no és
possible apostar per un sol mitja, sind que uns esdevenen comple-
mentaris dels altres. Es la base d’una politica que, com a minim,
haura de ser més sostenible.



MOBILITAT

L’ANY DEL TREN

En qualsevol cas, aquesta
és la intencid de I'executiu:
canviar el sistema de trans-
port, amb unes infraestruc-
tures menys impactants sobre
el territori, amb la creacio d’un
consorci que coordini el trans-
port col-lectiu per carretera i,
evidentment, amb la potenci-
acio del ferrocarril. EI 2001 pot
ser qualificat com I'any del
tren 0, com a minim, I'any en
queé s'inicia la recuperacio. Ja
el darrer govern del PP havia
iniciat les obres d'instal-lacio
de les noves vies entre Inca i
sa Pobla, una nova linia que
ha comencat a funcionar a
principis d’enguany, coincidint
amb el 125¢ aniversari del pri-
mer ferrocarril de Mallorca. Un
aniversari que els Serveis Fer-
roviaris volgueren celebrar
amb una exposicio sobre |a
historia del tren, a la inaugu-
racio de la qual I'aleshores
conseller d’Obres Publiques
anuncia que la proxima passa seria la reobertura del tram
entre sa Pobla i Manacor, trenta quilometres que seran re-
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cuperats d'aqui al 2003. Una
inversio de 4.500 milions que
permetra continuar somniant:
continuar la linia fins a Arta,
fins a Alcudia, implantar un
nou servei ferroviari entre Pal-
ma i la universitat?, un tram-
via entre |'aeroport, Palma i
tota la badia... Les propostes
hi son... i també el convenci-
ment que faran falta moltes
altres passes per modernitzar
la societat de les Illes.

Tot plegat: evitar la insos-
tenibiliat del transport a totes
les Illes, un objectiu per al qual
el Govern compta amb els con-
sells insulars als quals ha tras-
passat la gestio de les carre-
teres i I'ordenament territori-
al. Uns elements que a Ma-
llorca en concret han introduit
un nou element de debat tant
dins del Pacte de Progrés, ates
el paper decisiu d’Unio Mallor-
quina, com en relacio a la so-
cietat i a les propostes que
emanin des del Consell de
Mallorca sobre el tracat de les
carreteres que no sempre con-

corda amb els criteris formulats des de I'esquerra o |'ecolo-

“"SA NOSTRA" i la mobilitat sostenible

GEA

També “SA NOSTRA” ha tengut un paper rellevant en la
difusio del concepte de mobilitat sostenible. Fruit de la
preocupacio de |'entitat pels temes de medi ambient és
I'exposicio itinerant sobre “La mobilitat sostenible, I'altra
manera de moure’'s”, que ha recorregut diferents locali-
tats de les Illes. I, igualment, el seminari sobre “Educar
per a una mobilitat sostenible” que va tenir lloc la prima-
vera passada al Centre de Cultura "SA NOSTRA" de Pal-
ma.

En aquest seminari hi participaren, entre d'altres po-
nents, Isabel Mestre, coordinadora de I’Area d’Educacio i
Formacio de la Fundacio RACC, aixi com Marta Carranza,
cap del programa de promocio de la Salut de I’Ajunta-
ment de Barcelona i Montserrat Oller, professora de di-
dactica de les ciencies socials de la Universitat Autonoma
de Barcelona.

El seminari anava dirigit especialment a professors de
primaria i secundaria aixi com a professionals relacionats
amb I'educacio ambiental i viaria i a mares i pares. L'ob-
jectiu: educar per aprendre a moure’ns d’'una manera més
respectuosa amb el medi ambient i amb les persones.

Exposicié de "SA NOSTRA”
sobre Mobilitat Sostenible.

MEBINTATISGSTENIBLE

Lamaimarasro o
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A punt d’entrar aquesta publicacio a la impremta,
Francesc Quetglas ha substituit Josep Antoni Ferrer al
front de la Conselleria d’Obres Publiques, Transport i
Habitatge. Ha estat un canvi que Josep Antoni Ferrer
no preveia quan, unes setmanes abans, es realitza
aquesta entrevista, en qué mostrava els seus
projectes en mateéria de carreteres i transport public
per a les Balears. Tot i la substitucio del titular de la
conselleria, forcada pel president Francesc Antich a rel
de I'empantanegament dels problemes que els
ciutadans de les Balears consideren prioritaris

Aturat a la carretera

Gina Garcias Sansaloni

(habitatge, carreteres i transport public) i de la
planificacioé urbanistica de les Balears, tot i aquesta
substitucid, els principis inspiradors de la politica de
carreteres i transports publics es mantenen. I aqui els
explica I'exconseller, com a empremta d’una filosofia
que, aquesta vegada si, sembla ser plenament
compartida pel Govern del qual ha format part durant
més de dos anys.

- ndm. 8 - 2001

Josep Antoni Ferrer

-L'estudi de mobilitat ha reforcat o ha alterat, les seves
conviccions?

-A Mallorca diariament els majors de dotze anys fan
un milio tres-cents mil trasllats. Cada persona adulta
es trasllada una mitjana de cinc vegades diaries. Dels
viatges motoritzats, només un 13% es fan en trans-
port public, quan a altres ciutats semblants com per
exemple Valéncia -ja no parl del nord d’Europa- es
fan en transport public un 30% dels viatges motorit-
zats. No fa falta cercar en la cultura nordica, sin6 en
la mateixa cultura nostra, la de la regio mediterra-
nia, per arribar a la conclusio que si a les Balears hi
hagués un bon transport public, el nombre d’usuaris
pujaria a més del doble. Aixo significa passar a tres-
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cents mil viatges diaris motoritzats en transport public. Un
gran avang. Per tant, I'esfor¢ d'aquest govern per millorar
el transport public, amb bones fregliéncies, bons horaris,
puntualitat, velocitat i bons preus, és un esforg adequat i
necessari.

-Vol dir que aqui la utilitzacio del vehicle privat, no és tant
una qestio de cultura com de necessitat?

-Hi ha un component cultural, evidentment. Encara per a
molta de gent el cotxe representa |'objecte més preuat. Es
el seu millor signe extern, que vol mostrar, i és la inversio
dels quatre milions que ha d’amortitzar. Perd també és un
factor important el mal servei del transport public. Amb un
bon transport public disminuiria una tercera part el volum
de transit d'una carretera que ara suporta una mitjana de
25 mil cotxes diaris.

-Voste es planteja la politica de carreteres des d’una posi-
cio mediambientalista?

-Jo no he militat mai a un grup ecologista. Pero em consider
una persona preocupada per la proteccio del medi ambient.
No és el mateix ecoleg que ecologista, pero moltes vega-
des els ecolegs coincideixen amb els ecologistes. Jo com-
parteix les seves preocupacions.

-Solucionar el problema de la congestio de les carreteres
és més dificil, més lent, més ingrat, que protegir un espai
natural?

-Es més laborids. Representa grans inversions en alterna-
tives de transports, trobar els doblers disponibles, que a
I’Administracio sempre son escassos... A més, 'Adminis-
tracio ha de complir una legislacio de garanties que fa difi-
cil i lent emprendre grans infraestructures. A les Balears
potser les deficiencies educatives son les més sagnants, i
la inversio en escoles, les més urgents. Per al Govern és
complicat assignar els recursos, sense oblidar que amb
I'educacio es resolen també molts de problemes. En qualse-
vol cas, la de carreteres és una politica que obté resultats a
mitjan i llarg termini, i des d'aquest punt de vista, és més
facil, o més rendible politicament, protegir un espai natural.

MASSA DEFICITS

-Quins son els déficits més importants que revela I'estudi de
mobilitat?

-L'enquesta analitza els comportaments i les actituds de la
gent en relacio als transports. S'ha detectat que el transport
regular té uns nivells d'eficacia molt baixos. Els autobusos
tenen una mitjana d'antiguitat superior als 15 anys, una cosa
que no succeeix a practicament cap pais de la Unio Europea.

-Aquestes carencies son producte del liberalisme salvatge
que ens ha governat tant de temps?

-L'actitud devota cap a la utilitzacio del cotxe privat arranca
de principis de segle XX. La gran innovacio del segle XIX va
ser el tren, que no va trobar competidor, la qual cosa va
permetre a I'Estat teixir una xarxa ferroviaria important. A
Mallorca aquesta xarxa va aguantar fins I'any 80. A un mo-
ment determinat, el cotxe privat es presenta com a l'instru-
ment de la llibertat, i la seva possessio es converti en una
aspiracio important per a molta de gent. La situacio ha deri-

Josep Antoni Ferrer

vat en un col-lapse tal, que ara la llibertat la dona el trans-
port public. Ara ja s'inverteix el criteri de valors. Ens trobam,
no obstant aixo, que bona part del transport public és gesti-
onat per empreses privades, a través de concessions. Son
empreses que s’havien acostumat a voler el maxim benefici
amb la minima inversio, amb una amortitzacio molt llarga
dels vehicles. Empreses familiars, locals, amb poca capaci-
tat de renovacio, que funcionen davant una Administracio
que ha actuat amb molta deixadesa. Aquests son els factors
que han propiciat la massificacio del vehicle privat. Ara totes
les families de les Balears tenen com a minim un cotxe, quan
no son dos o tres. La situacio és de desequilibri total, i ens
obliga a fer un esforg su-

perior. “A les Balears, només un
0 A s

-Aquesta situacio de col-- 13% Is vi m I‘I. Z

lapse facilita el consens fan en tran r lic, |

politic i de les administra-
cions a favor del trans-
port public?

mei Itr

hagués un
-Evidentment. No sols
I'Ajuntament de Palma, c
controlat pel Partit Popu- r m I
lar, sino fins i tot la
comissaria de transport a
la Unio Europa, Loyola de Palacio, ja fan una aposta decidida
pel transport public. També a Europa s’ha detectat el proble-
ma: la contaminacio, les perdues economiques en hores de
feina i productivitat a causa dels embussos circulatoris, han
fet que tothom prengui consciéncia de la situacio.

r -

-Per queé li ha llevat el nom de “Foment” a la seva conselle-
ria?

-La veritat és que en aquesta decisio jo no hi vaig participar.
Abans d’aquest nom la conselleria s’havia anomenat d'Obres
Publiques. Quan el Partit Popular va accedir al Govern cen-
tral va posar aquest nom a aquest departament, reprenent
una nominacio anterior a la Republica. Supos que a les Bale-
ars es va posar “Conselleria de Foment” per similitud amb
Madrid, i nosaltres varem voler recuperar el nom que hi ha-
via abans.

-Té bona sintonia amb la Conselleria de Medi Ambient i con-
cretament amb el director general de mobilitat d'aqueixa
conselleria?

-No li diré que ens telefonem cada dia, perqué és quasi im-
possible, pero hi ha una relacio molt fluida. Ell participa al
Consell d’Administracio del Servei Ferroviari de Mallorca, i

Josep Antoni Ferrer Ofrfila, enginyer industrial, nas-
cut a Maé el 15 de maig del 1950. S’estrena el 1983
com a regidor socialista a I’Ajuntament de Mao, pri-
mer per dirigir I'’Area de Pressuposts i Urbanisme i des-
prés la de Serveis Técnics i Urbanisme. EI 1992 torna a
I’exercici professional com enginyer industrial i agent
de la propietat immobiliaria. Com a conseller ha estat
també president de la Comissio de Politica Territorial
de la Conselleria d’'Obres Publiques, Habitatge i Trans-
ports, president del Servei Ferroviari de Mallorca i de
Gestur Balear, i de I'Institut Balear de I'Habitatge i
durant la seva gestio s'ha gestat el Pla de transports.
Es casat i té dos infants.
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“Al segle XX el cotxe privat es
presenta com l'instrument de la
. La si
en un col-lapse tal, gue al segle
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hem creat una comissio de sequiment del transport entre
les dues conselleries. Tenim el mateix objectiu i una dife-
rencia: la seva és una direccio general amb poc pressupost.

TOTHOM D'ACORD

-El consens estratégic sembla assolit: des del PP fins a Els
Verds, tots volen fomentar el transport public i descon-
gestionar les carreteres. Per qué, llavors, el Pla de carre-
teres que vosté ha comencat a dissenyar té tants de pro-
blemes i Madrid no I'accepta?

-La veritat és que no ho sé. Amb un Govern presidit per
Aznar, el ministre Arias Salgado el va acceptar. Després va
venir un altre ministre i ja no el va voler, en va fer una
interpretacio diferent.

-S0n massa verdes les carreteres que voste ha dissenyat?

-Aqui no hi ha cap carretera verda. Procuram que siguin
capaces d'acollir amb seguretat el nombre de cotxes que
han de suportar i aixi
hem dissenyat, per
exemple, la carretera
de Manacor. Per ven-
tura inicialment hi va
haver un problema de
comunicacio, d'infor-
macio. La gent no co-
neixia el projecte
quan ja alguns en va-
ren fer una interpretacio simplista, jo crec que no I'havien
llegit. Jo esper que, superada la fase dels acudits, el lle-
geixin amb calma. Ara la carretera de Manacor a |'estiu
suporta una intensitat maxima de 22 mil cotxes diaris. Si
construim una autopista i suposam que, per diferents mo-
tius, per la carretera actual continuaran passant devers 10
mil cotxes, llavors, hem de fer una autopista per a 15 mil
vehicles? Es absurd, una barbaritat, una cosa desproporci-
onada... Una autopista es formula per dur 60 mil cotxes
com a minim.

io h riv

la_dona el

4 - ”n
lic”,

lliber

-Vol dir que vosté no ha descartat fer més autopistes a
Mallorca per qiiestié de principis, sino d’eficacia?

-Exacte. El desbarat no és fer una rotonda més o una ro-
tonda menys, és fer una autopista. La solucio eficag per
anar de Palma a Manacor és una carretera desdoblada.
Mai no s’havia fet una feina tan rigorosa com la que s’ha
fet amb aquest estudi. De transit, de sinistralitat, geolo-
gic, d'impacte ambiental, una documentacio molt comple-
ta, i és una llastima que s’hagi simplificat.

-Vosteé no vol que es perdi la nocié del temps i de la dis-
tancia, el sentit de les dimensions a una illa petita com la
nostra.

-Un amic menorqui va comprar una llanxa i quan va voler
fer la volta a Menorca, com tradicionalment fan els menor-
quins a l'estiu, durant una setmana en un llaiit o un veler,
es va trobar que havia fet el trajecte de Ma6 a Ciutadella i
que en arribar a Ciutadella no hi havia el tipus de combus-
tible que necessitava. Llavors va fer marxa enrere fins a
Mao per carregar combustible i tornar a Ciutadella a conti-
nuar fent la volta a l'illa. Aix0 no té sentit, Mantenir la
qualitat de vida significa poder veure el paisatge, no aillar
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Vies metropolitanes i
segon cinturo

-Les carreteres mallorquines que voste ha dissenyat
s0n vies metropolitanes?

-Volem que s’adaptin a les necessitats de cada tram.
Hi ha trams que es poden considerar quasi urbans,
n’hi ha més rurals, que han de tenir el minim impacte
ambiental i paisatgistic, i tots han de respondre a les
necessitats existents. No pot ser que els pobles hagin
dut a terme una iniciativa de negoci important entorn
a la carretera de Manacor i ara nosaltres desviem el
transit per una altra via. No podem arruinar tantes
families. Solucionem la fluidesa sense aillar ni arrui-
nar ningu, sense construir vies alternatives a les quals
no es pugui incorporar la resta de la xarxa. La carre-
tera a Manacor que hem dissenyat no és una via me-
tropolitana, és una carretera convencional adaptada
al maxim a les caracteristiques socials, economiques i
ambientals del territori que travessa. Es absurd disse-
nyar una autopista Palma-Capdepera perqué I'auto-
mobilista pitgi I'accelerador fins a Capdepera i alla hagi
de demanar on és Montuiri perqué se I'ha passat.

-El segon cinturd de Palma, és necessari?

-Es un projecte que fins i tot el primer Pla de carrete-
res, que va elaborar I'anterior Govern, va deixar pen-
dent de definicio. Jo crec que el que és necessari és
trobar una solucio integral a la xarxa arterial de Pal-
ma, que és una assignatura pendent en el Pla de car-
reteres. Anem a veure: ja hem detectat que la via de
cintura té problemes de connexio i que no compleix
totalment la seva funcio de descarregar el transit del
Passeig Maritim, té problemes d'accessos, que estan
mal dissenyats, i alguns nusos de connexio, com el de
I'autopista a I'aeroport, s’han de repensar... Es molt
probable, també, que Son Reus necessiti un vial d'ac-
cés, més que una via de cintura... Jo crec que s’ha de
fer un estudi global de I'area metropolitana de Palma,
s’ha de tenir en compte I'estudi de mobilitat... els aven-
cos i les repercussions en un futur proxim de totes les
inversions en transport public, que poden alleugerir
algunes vies, especialment a la universitat... Ho hem
de tenir tot en compte, i a partir d'aqui, fer un pla que
ens dira si és necessari fer un segon cinturd. Mentres-
tant no vull avancar una polémica de forma intuitiva.

les poblacions, ha de poder passar un camio, pero s’ha de
respectar, i s'ha de poder estar tranquil que tothom respec-
ta la velocitat maxima establerta... Hem de promoure una
conducta tranquil-la a una illa on les distancies no justifi-
quen una velocitat de 150 km/h, una velocitat que per for-
¢a provoca arribar absurdament tens al desti. Hem de man-
tenir vius els pobles que han basat |a seva economia en ser
nuclis rurals, pero també en el comerg amb la gent de pas.

-Voste cridaria un helicopter per escapar d’'un embus a |'au-
topista?

-No, no, jo som molt vergonyos.
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-Quan el cap de la Prefectura Provincial de Transit, José
Corominas, diu que les autopistes son més segures, utilit-
za les vides humanes per fer politica?

-Jo crec que quan aquest funcionari diu aixo expressa sim-
plement una opinio personal, sense cap fonament cientific
ni empiric. Jo tenc un estudi del Centre de Planificacio del
ministeri que defineix I'index de perill i sha comprovat que
un dels factors del perill és la velocitat. A Barcelona i a
Andalusia, on s’'han fet autopistes o carreteres amb una
capacitat molt superior a la demanda, el poc transit in-
dueix a agafar grans velocitats i augmenten els accidents.
Utilitzar I'autopista com a factor absolut de seguretat és
absurd, i el senyor Corominas probablement ho sap, o ho
hauria de saber.

-Pero vosteé no ha volgut entrar en polémiques per defen-
sar les seves conclusions.

Josep Antoni Ferrer

-Bé, tal vegada no hem dut una
politica de comunicacio eficac.
La premsa va comengar a opi-
nar sobre els nostres projectes
abans que els haguéssim pre-
sentat i explicat bé. El projecte
de la carretera de Manacor I'ex-
plicarem a tots els afectats,
poble per poble. Confiam en la
informacio i no hem entrat a
rebatre comentaris o cartes
personals de persones
desinformades. M'agrada discu-
tir amb els que defensen les
seves conviccions amb argu-
ments, no amb els altres.

EL BOICOT SUICIDA
-Madrid rectificara?

-N'estic convencut. La rad sem-
pre acaba imposant-se. Si el
ministeri fa un programai l'apli-
ca a totes les comunitats, si, per
exemple, la mateixa comunitat
autonoma madrilenya, o la ca-
talana, promouen linies de me-
tro per agilitar el transport pu-
blic, per arribar a nous indrets,
i obtenen el suport economic
del ministeri, és impossible que
es pugui mantenir una postura
d'ofegament de les Illes Bale-
ars, quan les Balears col:-
laboren molt positivament a en-
grandir els pressupostos gene-
rals de |'Estat. Madrid necessi-
ta, també, que les Balears fun-
cionin bé economicament, que
tenguin una bona imatge da-
vant Europa. Es una politica
suicida no col-laborar amb les
Balears. Pot ser que
tacticament, per la coinciden-

cia que hi ha un politic ma- l

llorqui a Madrid, ens volen |-l rar amb |
fer el buit, pero aixo no pot n les Bal
durar molt: aviat s'adona-
ran que aquesta actitud no
els convé, ni a ells, ni a
I'economia de les Balears.

ngrandir _els pr
neral

-La ma de Matas és una ma n l m
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“Es una politica suicida no

Balear

I'Estat. M
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molt positivament a
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negra? Balears funcionin bé
. N nomicamen nguin
-Jo estic a un carrec insti- .
tucional i he d'intentar n Na im
mantenir la millor relacio Europa”.

amb les institucions de
I'Estat. Per tant no crec que ajudi en res que jo expressi
aqui les meves analisis sobre aquesta persona.

-Quan sera possible viure a Mallorca sense necessitat de

QIEEL - ndm. 8 - 2001

13



MOBILITAT

14

tenir cotxe, com si fossim realment ciutadans europeus?

-Prest presentarem |'estudi de viabilitat del tren que anira
de sa Pobla al port d’Alctdia, que fara que molts més ciu-
tadans tenguin els avantatges que ara tenen els d'Inca, on
el tren ha augmentat en poc temps en un 20% el nombre
de viatgers, aquest és un objectiu a mitjan termini
importantissim. També el tren a Manacor. I després volem
coordinar les nostres iniciatives amb I’Ajuntament de Pal-

ma i el de Calvia, perque el transport public urba i I'inte-
rurba es complementin de la manera més eficag possible,
de forma que una persona pugui traslladar-se dins Mallorca
sense necessitat de cotxe privat. Hi ha la conviccio ciuta-
dana que s’ha de fomentar el transport public.

-El Consell de Mallorca assumira aviat la gestio de les car-
reteres de l'illa. Ara que voste redacta el Pla sectorial de
carreteres, reservara una atencié especial per a Unio Ma-
llorquina?

-Es que el Pla sectorial sera responsabilitat de cada consell
insular d’aqui a pocs mesos. De fet, el Pla de carreteres

- ndm. 8 - 2001

Josep Antoni Ferrer

s'ha de subordinar al Pla territorial de Mallorca que fa el
Consell, un pla que és la figura més important de totes, el
model de futur de cada una de les nostres illes. Jo crec que
tot aixo s'ha de coordinar, i I'tnica manera de fer-ho és
aconseguir una bona col-laboracio entre totes les institu-
cions que hi prenem part. Per a mi el Consell Insular no és
Unio Mallorquina, i I’Ajuntament de Palma no és el Partit
Popular, sino dues institucions democratiques amb les quals
he de col:-laborar. Aquesta sintonia existeix amb el Consell
de Mallorca. Evidentment, seria absurd que jo fos
gelos d’administrar a la meva manera les carrete-
res els quatre mesos que em resten per transferir
aquesta competencia.

-Qué pensa de la proposta d’Unié Mallorquina de
limitar I'estoc de cotxes de lloguer que arriben a
Mallorca durant la temporada alta?

-S'ha plantejat, s'ha estudiat, pero legalment és
dificil. L'impost de circulacio que paguen els cot-
xes els dona dret a circular a tot I'ambit nacio-
nal... Els cotxes de lloguer son conscients que han
d’autolimitar I'oferta, per no enfonsar-se ells ma-
teixos. Jo entenc que és un tema digne d’estudiar,
pero dificil de resoldre.

LES BICICLETES
-Les bicicletes tendran un espai a les carreteres?

-Ja hi ha alguns projectes fets. Treballam en con-
tacte amb la Direccio General de Mobilitat. Ells
tenen poc pressupost. Pero hi ha, sobretot, un
problema del qual no s'ha parlat: molts dels
cicloturistes i els ciclistes professionals volen cir-
cular per la carretera, i fins i tot alla on hi ha carril
bici, cerquen la carretera tot d'una que poden. Vo-
lem adequar molts de camins existents com a vi-
als per a vehicles no motoritzats, i fer carrils per a
bicicletes a les carreteres noves. En el Pla director
de transports, la Direccio General de Mobilitat pre-
para també vials per a bicicletes alternatius a les
carreteres on no puguem fer carrils bici.

-Quan deixarem de dir que tenim les pitjors car-
reteres d’Espanya?

-Aquesta és una politica a mitjan termini. No hem
de caure en la trampa del cinisme d'aquells que
ens critiquen quan en setze anys no han estat ca-
pacos de posar les bases per anar resolent totes
aquestes mancances. Les infraestructures son ca-
res i lentes de fer, pero si s’haguessin planificat fa quinze
anys ja estarien fetes. Igual passa amb el transport public.
Jo estic convencut que el traspas de les carreteres als con-
sells millorara molt |a situacio, perqué anira acompanyat
d’un increment dels pressuposts que ara tenim. Els consells
tendran més doblers que els que ara té la Conselleria de
Transports. I s’ha de saber també que no tot és fer noves
carreteres, a molts d‘itineraris basta arreglar els vials, rec-
tificar alguna volta, col-locar una nova capa de rodament,
renovar la senyalitzacio i la pintura... amb tot aixo millora-
ra notablement la seguretat i les prestacions de moltes de
les carreteres actuals, que no necessiten més per ser les
meés adients. Les grans passes es donen a poc a poc.
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Salvador Miralles, director general de Mobilitat i Educacio Ambiental, relaciona la llista de
mesures positives necessaries per, en les seves propies paraules, "calmar el transit”. Derivar
les grans inversions cap al transport public, crear grans aparcaments dissuasius a les
entrades de Palma que permetin a la gent deixar el vehicle i accedir a la ciutat en tren,
autobus o bicicleta, habilitar una xarxa continua de carrils-bici a la capital, aplicar el pla de
vials no motoritzats a tota l'illa...; bé, com s’ha dit, aquestes son les mesures positives. Pero
Salvador, "Voro”, Miralles, no té por de les paraules i també es refereix a les mesures
negatives, aquelles que tots sabem que, més prest o més tard, poden arribar. La més factible:
limitar drasticament la velocitat de circulacio, tant a la ciutat com a les carreteres. I la més
temible: limitar les matriculacions dels cotxes. Si, Els Verds s’atreveixen a llancar, a aquestes
illes amb el grau de motoritzacio possiblement més alt del mon, la proposta més directa
contra el cotxe: per qué no un numerus clausus en les matriculacions?, per qué no copiar
I'exemple aplicat a les places hoteleres, la relacié un cotxe d‘alta igual a un cotxe de baixa?

"Volem pacificar el transit”

Constanza Forteza

-El conflicte viscut a I'aeroport, el caos
experimentat en tres dies amb masses
de turistes embussades, ens pot servir
d’exemple indesitjable d’allo que ens pot
succeir en altres apartats, d’imatge
d’emergéncia, del que ens pot passar
en temes com l'aigua, I'energia o a I'am-
bit de la mateixa mobilitat general?

-Bé, el conflicte de I'aeroport s'allunya
de les competencies propies d'aquesta
direccio general, encara que ara ja en
podem fer I'analisi tranquil-lament. En
definitiva, el conflicte obeeix al fet que
som una destinacio massiva, amb una
estacionalitat brutal, que, desgraciada-
ment, cada vegada s'estén més, circum-
stancies coincidents amb un problema
puntual del transport. Els sindicats, amb
les seves raons, muntaren la seva his-
toria, pero les consegiiéncies foren bru-
tals, tan brutals com la mateixa punta
de gent, de persones i autobusos que
sOn necessaris per atendre’ls.

-Si haguéssim comptat amb una xarxa
de transport public millor, el col-lapse
hagués estat menor?

-La majoria dels turistes vénen en pa-
quets, de manera que no té una relacio
directa. Pero, clar, si comptassim amb
una xarxa de transport public accessi-
ble des de la major part dels nuclis tu-
ristics i dels pobles de les Illes és evi-
dent que s’hagués pogut pal-liar. Ara
mateix, una de les discussions més in-
tenses de les que mantenim es refereix
a la creacio d’un consorci per al trans-
port public, tal i com funciona a ciutats
com Madrid o Barcelona; un consorci
que agafi totes les linies de transport,
les publiques i les que funcionen per
concessions, amb una autoritat Unica

-nam.s-zoo1 15
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“La motoritzacio de les

que permeti unificar i coordinar, que tengués en compte la
intermodalitat, les connexions entre les linies de treni les
d'autobusos. Les deficiéncies que tenim en matéria de trans-
port public son tan brutals que cau pel seu propi pes la
necessitat de crear un consorci de transport public a cada
illa. I d'aquesta manera veure quines linies son rendibles i,
paral-lelament, intentar compensar les que son deficitaries.

-Una espécie de fons de compensacié aplicat al transport?

-Si, efectivament, per poder mantenir les linies que no son
rendibles pero que son necessaries. El tema de la
intermodalitat, |a facilitat de connexio entre diversos tipus
de transport, és, ara per ara, un tema clau. El primer que
es necessita, tal com s’ha fet a Inca,
€s construir estacions que perme-
tin que el particular tengui un par-

B_ I I l I king per deixar el cotxe o la bicicle-
mitjan nyolai ta i, en el mateix punt, agafar I'au-
ra ampliament | tobus o el tren. O venir a aquest
un i m punt en autobus i agafar el treno a
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la inversa. Un lloc on fer intercan-
vis. Una estacio intermodal com la
de Madrid pot moure cada dia prop
de dos milions de persones, perso-
nes que tenen accessos als trens de
rodalies, als trens o autobusos de
llarga distancia, al metro. Des d’aquest punt poden arribar
on sigui, i es pot intentar retallar al maxim I'is del cotxe.
La planificacio que fem preveu que aquests tipus d’espais
es facin a totes les noves linies ferroviaries projectades, la
d'Inca a Manacor o la de sa Pobla al port d’Alctdia. En el
cas de Palma, I'estacio d'autobusos és, en part, una esta-
cio intermodal, perd I'exemple clar és I'estacio d'Inca, una
estacio devora el tren que permet deixar el cotxe i la
bicicleta.

- mim, 8 - 2001
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-Parla de bicicletes, pero fins fa poc el tren no deixava que
els usuaris les pujassin al vago.

-Si, si que les deixen entrar. Ara ja hi ha un vago que, en
cada viatge, compta amb quatre perxes per a bicicletes.
Fins ara era en vigor la normativa de RENFE que només
permetia entrar les bicicletes els cap de setmana i en les
plataformes d’entrada del tren, pero ara és a punt una nova
normativa i, @ més, totes les linies que es facin noves comp-
taran amb un vagdé amb aquesta possibilitat. Per exemple,
la linia de Palma a sa Pobla ja la té. Logicament, si el tren
esta completament ocupat, les bicicletes s'instal-laran a la
plataforma.

-Aquest és ja un objectiu aconseguit des d’aquesta direccio
general?

-Va ser una proposta que férem des d'aqui al Consell d’Ad-
ministracio dels SFM i que es va incorporar. Fins i tot hi
haura la possibilitat que tot un grup d’excursionistes, d'es-
colars, el que sigui, pugui entrar les bicicletes en un vago
on els seients es podran llevar per deixar |'espai necessari,
encara que en aquest cas s’haura de reservar préviament.

-Totes les actuacions d’aquesta direccio general parteixen
de la conviccio que crear més infraestructures per al vehi-
cle privat, per als cotxes, contribuira a un augment del parc
automobilistic i, a la fi, a I'augment de I'embus diari que ja
vivim. El cas és saber si les alternatives sén suficients.

-Aquesta és la comunitat autonoma amb el grau de
motoritzacio més alt d’'Espanya. A Mallorca tenim 821 vehi-
cles per cada 1.000 habitants, a Menorca 924 i a les
Pititises... 1.023 vehicles per 1.000 habitants! Son xifres
increibles, que no semblen reals. La mitjana de les Balears
és de 854 vehicles, entre cotxes, furgonetes, camions i
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motos. Després de nosaltres, a Europa, ve Alemanya, un
pais amb una tradici de motoritzacié molt alta, que en té
650. I Espanya en té 450, Es a dir, doblam la mitjana espa-
nyola i som per damunt d'un pais com Alemanya. On vo-
lem anar?, volem augmentar aixo0?

-Pot citar algun exemple regional semblant al nostre?

-Que jo conegui no. Fins i tot, encara que em manquen
dades, pens que potser aquests son els indexs més alts del
mon. Pero és que aqui no acaba tot. A les xifres esmenta-
des encara hem de sumar els 150.000 vehicles que, en
temporada alta, ens entren per via maritima, dels turistes
que vénen en vaixells i els 50.000 o0 60.000 vehicles decla-
rats de les flotes dels cotxes de lloguer. Aquesta és I'allau
de cotxes que tenim durant |'estiu, aquesta és la nostra
situacio. Pero és que, al marge de les nostres circumstan-
cies, la Unio Europea ja fa temps que llanca normatives i
propostes per tractar el tema del transport des d'una altra
perspectiva, la de la mobilitat sostenible, la de la
intermodalitat, la que fomenta la creacio de serveis de pro-
ximitat. A Postdam, el 1999, el Consell de Ministres de la
UE, responsable dels temes d'estratégia territorial, ja acorda
que I'augment del transit no es pot resoldre amb I'aug-
ment de carreteres, aquest document ja diu clarament que
voler resoldre el problema del transport amb més
infraestructures per al vehicle privat és una politica inade-
quada. Si es creen més infraestructures, automaticament,
es crea més demanda de mobilitat, es contribueix a aug-
mentar el nombre de cotxes i, finalment, a generar més
col-lapse. Les Balears no poden, de cap de les maneres,
assolir un creixement anual de motoritzacio d’'un 5%, que
és el que tenim ara. I I'inica solucio és fer grans transfe-
réncies d'inversio del transport privat cap al transport pu-
blic. I aquesta és la filosofia del nou Pla director del trans-
port, un document clau, que engloba totes aquestes
perspectives i el projecte de transferir molta de gent cap al
transport public, tant gent que prové de les zones turisti-
ques com gent que ve de trajectes curts que pot emprar
vehicles no motoritzats. Pensi que, en moltes grans ciutats
d’Europa, un 25% o un 30% dels viatges de la gent es fa
en bicicleta. I nosaltres estam en la mateixa linia, la de
pensar que en trajectes inferiors a vuit quilometres una
persona pot anar tranquil-lament en bicicleta.

-Pero la clau de qualsevol mesura per incentivar la bicicle-
ta com a mitja de transport no és Palma? Com es pot arbi-
trar aquest desenvolupament sense el consens de Palma?

-Nosaltres hem fet, estudiat i donat a conéixer, les estrate-
gies de pacificacio del transit a Palma. Aixi, la creacio de
grans aparcaments dissuasius a les entrades de la ciutat,
parkings fora del nucli, no dins la ciutat. Aparcaments gra-
tuits, vigilats i amb interconnexio facil amb el transport
public. I, evidentment, la mesura optima seria que, des
d'aquests punts, partissin una serie de carrils per a bicicle-
tes per accedir al centre.

-I quin grau d’enteniment hi ha amb I’Ajuntament de Pal-
ma en tots aquests punts?

-Minim. Minim, minim. Nosaltres sabiem que |'ajuntament
feia la planificacio de canvi del transport public i, de fet,
han fet I'esfor¢ de canviar els autobusos, de posar bé la
flota... i de reconvertir per a vianants zones del centre,
una politica aquesta darrera molt bona, molt valenta. Doncs
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bé, jo em vaig reunir amb els responsables de transport
municipal, una area que, per cert, ara ja no es diu aixi, li
han canviat el nom i I'han batejada amb el nom d""area de
mobilitat”, canvi que jo interpret com un reconeixement a
aquesta direccio general. I aix0 és molt curios, perque
Matas, abans de ser ministre, va comencar a fer befa sobre
aquesta direccio general. Que és aixo de mobilitat? deia.
Aix0 quan la seva ministra de transports europea, Loyola
de Palacio, parlava de mobilitat i de mobilitat sostenible a
reunions a les quals jo també vaig anar. Bé, rectificar és de
savis. Pero, per tornar al tema, jo anava a les reunions
amb I'Ajuntament de Palma i els deia que tenen tot el nos-
tre suport en la politica perqueé el centre sigui per a via-
nants. I, a la vegada, els deia que el que no puc entendre
és que no facin res, pero absolutament res, a I'hora d'in-
corporar carrils-bici a la ciutat.

-El cas és que anar en bicicleta per Palma equival...

-A un suicidi. Tal com esta ara equival a un suicidi. Aixo era
el que jo els explicava. Que hi ha altres ciutats, que no
tenen per que ser europees, sind espanyoles, que tenen
quilometres i quilometres de carril-bici. Vitoria, per exem-
ple. O Valéncia, ciutat que

Nno crec que sigui sospito- “Un si m rti
sa d'altre color politic. . .
Pero no hi entren, és una
vergonya. Amb la quanti-

r Mirall

tat de turistes europeus 259% dﬁ'S viatges diaris. Es

que tenim, completament
acostumats a circular en
bicicleta. Ara, clar, en les
actuals circumstancies, jo
som el primer que no
aconsell anar en bicicleta,

no es pot fer mentre no Manca voluntat politica”.

hi hagi infraestructures

segures i aparcaments. I aixo significa obres, vol dir unir el
centre amb la periféria i no fer passeigs cosmetics com el
del Passeig Maritim. La clau per circular en bicicleta és la
seguretat i la continuitat. A mi un passeig per anar en bici-
cleta no em serveix de res, em serveix un carril amb conti-
nuitat des del centre cap als poligons industrials, cap als
centres comercials, cap als centres educatius. Una xarxa
articulada. Per exemple, nosaltres tenim ara el projecte,
que hem de parlar amb la Conselleria d’Educacio, de crear
aparcaments per a bicicletes als centres escolars per tal de
contribuir a evitar aquest gran col-lapse que patim a les
hores d’entrada i sortida dels col-legis. Pero, clar, no deixa
de ser una actuacio parcial, perqué com van els nins des de
ca seva cap a l'escola? I el cas és que no s’ha d'inventar
res, tot esta dissenyat, totes les estratégies que es diuen
de “pacificacio del transit” estan provades i experimenta-
des. Quan nosaltres feren unes jornades técniques de mo-
bilitat i accessibilitat del transport, convidarem I'Ajunta-
ment de Palma i, de fet, vengueren i pogueren veure el que
es fa a Europa quant a aquests temes, com es dona priori-
tat al transport public, als vianants i al transport no moto-
ritzat. Es que coses com les Avingudes, on el vianant ha
d’esperar enmig, perqueé els semafors dels dos sentits es-
tan coordinats per donar prioritat als cotxes, son una aber-
racid. Son els cotxes els que han d’esperar. I com es fa
aix0? Doncs es creen unes voreres, lleugerament bomba-
des, de manera que el cotxe té la sensacio d’envair un es-
pai per a vianants i no, com passa ara, que el vianant es
troba enmig d’una calcada de cotxes. Parl de vianants i de
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assessorat millor”.

transport public, ja no dic res de bicicletes, perque les bici-
cletes semblen ser el diable per a I'’Ajuntament de Palma.
Aixo si, el dia de Sant Sebastia treuen 13.000 bicicletes al
carrer. I on son la resta de I'any? El cas és que parlam de
coses molt serioses, d'un sistema de transport capag d'ab-
sorbir el 25% dels viatges diaris. Pero falta voluntat politica.

-Bicicletes, parkings en la periféria, transport pablic. Tota
una relacio de mesures positives que encara hem de veu-
re. Pero la realitat no ens du a haver de pensar en mesures
negatives?, a pensar en un escenari on s’hauran de limitar
els cotxes, el transit i la mobilitat?

-Bé, una de les giiestions que tractam, que parlam amb la
Conselleria d'Obres Publiques, és el tema de la limitacio de
la velocitat. La idea que es contempla és de rebaixar el
maxim a 100 quilometres a les autopistes, 80 km a les
carreteres secundaries i convertir els cascos urbans en zo-
nes on, com a maxim, es pugui circular a 40 km o a 30 km;
fins i tot, en algunes zones més fragils, a 15 km/h. Reduir
la velocitat ja és, per se, un element dissuasiu, reduccio
reforcada amb més preséncia de radars fixos i mobils.

-Aquesta és la rad de fons del projecte de la carretera de
Manacor, amb el tall de la velocitat que significa una mul-
tiplicitat de rotondes?

-Jo estic totalment d’acord amb el projecte que ha presen-
tat Obres Pabliques. Aqui la gent té la mentalitat d’agafar
el vehicle i, au, via lliure, quan aixo ja no pot ser. La cultu-
ra del transport passa per utilitzar, sempre que puguis, el
transport public o
vehicles no motorit-
zats i, si no pot ser,
el vehicle privat. I

laracion Mari

rreter Man L amb les distancies
mbpletament for lloc. quehihaagqui, ales
'hauri 'haver Illes, no es pot pen-

sar de circular amb
tota la poténcia que
permeten els motors
dels vehicles. Per tant, les rotondes son un gran element
de moderacio del transit. No podem fer autopistes, perqué
les autopistes generen una gran demanda de gent que vol
anar aviat, al marge de ser un tall radical i agressiu sobre
el territori, sense cap tipus de permeabilitat. Les rotondes
permeten la permeabilitat dels accessos i moderar -no re-
tardar com diuen molts- el transit. I no creen, ni molt
menys, més contaminacio, perqué la minima generacio de
contaminacio es produeix quan se circula a 80 km/h i la
maxima quan va a més de 110 km o 115 km. Es tracta
d'evitar la sinistralitat, de calmar el transit.

-També s’haura de calmar molts d’usuaris d‘aquesta carre-
tera, bastant crispats davant la solucio que es vol donar a
una via que ja és molt conflictiva.

-Es molt dificil d’entendre que la gent, que suporta la len-
titud dels accessos a Palma, en canvi no pugui concebre la
idea que a les carreteres també tenim problemes de con-
gestio. Es que, en part, la qiiestio radica que els conduc-
tors han de canviar el xip. El nostre objectiu és multiplicar
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els esforcos, perqué tot aixo s'arribi a entendre, a través
de la difusio del Pla director de transports, a través d’una
campanya de seguretat vial que volem llancar i també a
través d'un pla pilot de gestio de la demanda que volem
engegar en una série de punts, com per exemple a Son
Dureta, a alguna gran empresa ubicada als poligonsiala
universitat. Volem implicar els sindicats i la gent perque
vegi com amb una bona planificacio, a través del transport
public, la bicicleta o compartint els viatges dels cotxes, es
pot millorar el transit. Si en el cas de la universitat arribam
a un acord, ho farem, tal i com s'ha fet a altres universi-
tats, i es veuran els resultats. Pero és cert que tot aixo és
lent, entre d'altres raons perqué aqui mai no s’havia fet res
en aquest tema. Questions que a altres llocs sén molt co-
negudes, aqui has de comengar per explicar-les des de zero.
Abans, només hi ha hagut preocupacio per fer més infraes-
tructures, més autopistes, que, al cap de tres anys, ja es-
tan col-lapsades. I encara ara et surten els representants
del PP i et diuen que, quan tornin, faran més autopistes.

-També demana més autopistes el cap de la Direccié de
Transit, amb I'argument que redueixin els accidents i la
mortalitat.

-Corominas és un portaveu del Ministeri de Foment i de
Madrid i ja coneixem quina politica fan des de Madrid. Quin
problema hi hauria a fer les inversions previstes per a car-
reteres en funcio del model que ha triat el govern legitim
de les Illes Balears? Per qué es rebutja fer aquestes inver-
sions amb un altre model, més sostenible, de foment del
transport public, dirigit a calmar el transit? L'inica respos-
ta és perque es fa una politica de partit. Cada vegada que
surt Corominas i diu tal, tal, tal..., el que hauria de fer és
callar i ser respectuos amb la politica de transport del Go-
vern de les Illes Balears, que és la institucio que té dret a
plantejar-la. D'altra banda, el seu argument no és cert.
Autopistes rapides equival a vies insegures. En el comput
final, I'autopista genera més mobilitat, genera més viat-
ges, més velocitat i, en definitiva, més accidents. I, a par-
tir de 130 km/h, la velocitat mata. Al marge que defensar
les autopistes significa ignorar el que es fa a altres paisos,
per exemple a Gran Bretanya, on s'ha cancel-lat el pla d'au-
topistes i s’ha substituit per una estratégia de moderacio,
de pacificacio del transit, de sinistralitat zero. Com és que
un pais tan avancat com el Regne Unit anul-la el seu pla
d'autopistes i pretén potenciar la xarxa de carreteres se-
cundaries?

-Finalment a qui hauran de convéncer és a Maria Antonia
Munar.

-Les competencies en I'execucio de carreteres seran del
Consell de Mallorca, pero el Pla i I'ordenacio del transport
és competéncia del Govern. En qualsevol cas, vull dir que
les seves declaracions son una passada, més quan la majo-
ria dels batles afectats pel projecte hi estan, encara que
amb matisos, d'acord. Crec que s’hauria d’haver assesso-
rat millor abans de parlar, demanar opinio a técnics com-
petents abans de fer declaracions tan rotundes. Unes criti-
ques, tan desaforades, a un projecte que garanteix un clar
respecte mediambiental son, al meu parer, completament
fora de lloc.
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Un numerus clausus en la matriculacio de cotxes?

-Davant una situacio circulatoria que comenca a ser insuporta-
ble, no han pensat a aplicar mesures radicals que vagin més
enlla de la limitacid de la velocitat?

-En aquests moments només podem parlar de la nostra inten-
cio politica. El cas és que
comptam amb estudis més que

1w -
suficients per saber la clara Tenim =
insostenibilitat dels nivells de rsones. Sl
creixement actual, per saber que ritm | % an
ens hem passat. Som conscients launa maner

que amb el ritme que duim, un
12% anual de creixement de la
construccio, un 9,5% del volum de residus, un 12% de con-
sum energetic, un 5% de turisme, un 7% de consum d‘aigua i
un 5,5% de motoritzacio, no es pot anar enlloc. Tot aix6 son

"Autopistes rapides equival a vies insegures. En el comput final, 'autopista genera més mobilitat, genera més

viatges, més velocitat i, en definitiva, més accidents”.

barbaritats. I per a nosaltres és fonamental marcar fites. Dir
clarament que el primer que s’ha de fer és limitar el creixe-
ment turistic i 'urbanistic i, a partir d’aqui, la resta de politi-
ques sectorials en vénen deriva-
des. La millor politica de trans-
ports, de residus, d'aigua o j
d’energia, és la de limitar els
creixements turistics i urbanis-
tics. L'estudi de la petjada eco-
logica ens diu que, per mantenir
aquests nivells de creixement,
necessitam un 3% o un 4% meés de territori i, clar, no podem
fer com els Paisos Baixos i augmentar la superficie sobre la
mar. A partir d’aqui, tot sabent que Els Verds no tenim la ma-
joria a aquest govern, vull llangar una proposta molt atrevida,

man riv
ion
m

matricul

pot plantejar la limitacio de les

iambien

sobretot a Obres Publiques i Transport: la possibilitat de justi-
ficar una mesura que ens permetés limitar el parc automobilis-
tic de les Illes amb criteris mediambientals, per capacitat de
carrega, per petjada ecologica, per contaminacio ambiental i
acustica, per sobresaturacio d’espais publics, etc. En funcio

d’una série de variables posar

una limitacio al nombre de ma-

X I - triculacions de cotxes de les Ba-
I men N lears.
|,_hi ha d’haver ,
n ralitzar-lo” -Vol dir que, des d’aqui, expo-

sa aquesta proposta?

-Si, si. M’encantaria que es limitas el nombre de cotxes. Te-
nim 680.000 cotxes sobre 800.000 persones. Si aquest parc
augmenta a un ritme del 5,5% anual hi ha d’haver alguna ma-
nera de neutralitzar-lo.
Manera radical de fer-ho
amb justificacions ambien-
tals? Doncs, limitar les ma-
triculacions, establir un
numerus clausus.

-I com es pot articular aixo
legalment?

-Clar, amb el lliure mercat
hem topat. Segons les lleis
del mercat, nosaltres no
podem incidir en I'intercan-
vi d'oferta i de demanda
privada. Ara bé, si que ho
podem fer des del punt de
vista mediambiental. Es
tracta d’'exposar les sufi-
cients raons mediambien-
tals que demostrin que es
posa en perill el disseny
sostenible de les Illes.

-Es conscient de I’'escandol
que es pot muntar si es
proposa aquesta mesura?

-Es per aix0 que no I'hem feta publica fins ara. Pero és que de
cada vegada comptam amb més dades que ens demostren que
aixo no pot continuar aixi, que

"No podem incidir en l'intercanvi d’'oferta aguests creixements ens duen al

i col-lapse, que s'han de prendre

mesures. Si aqui, amb una se-

rie d’estudis rigorosos, cienti-

| n fics, comprovables, seguint les

| directrius de la UE, resulta que

no podem suportar un parc su-

perior als 400.000 cotxes i resulta que en tenim 680.000, lla-

vors la irresponsabilitat seria no prendre mesures. I a partir

d’aqui, un cotxe que es dona d'alta, un que s’'ha de donar de
baixa.

. Ar
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Miquel Angel Llauger Llull (Palma,
1925), enginyer de camins, té una idea
clara de la importancia del transport en
relacio a les infraestructures viaries i a
I'ordenacio territorial. Un Pla de trans-
ports, al seu parer, ha d’apostar de
forma decidida, pel transport col-lectiu.
També considera que s’han d’aprofitar
les infraestructures actuals per millorar-
les abans de fer-ne de noves. En aquest

Un Pla que aprofiti les

actuals infraestructures

Mi | Angel LI r

-Com enfocaria voste un pla de transports?

-En primer lloc s’ha de tenir en compte una cosa i és que
les carreteres no tenen valor per si mateixes, sind que son
al servei d'alguna cosa. Un edifici també esta en funcio d'una
manera de viure, pero un edifici pot ser una obra d’art i una
carretera és un element molt més funcional. La idea basi-
ca, i que s’ha de repetir bastant, és que hi ha una relacio
intima entre ordenacio del territori i transport. Les possibi-
litats que un territori ofereix, perque té recursos, perque té
unes condicions aptes d'edificabilitat, bon clima, una terra
bona, etc., fan que la gent s’hi assenti. Neixen els nuclis
urbans i, logicament, els habitants d’aquests nuclis ne-
cessiten relacionar-se entre si i hi ha una demanda de
transport i de mitjans de transport. El que passa és que
aquest lligam tan fort que hi ha, sembla, moltes vega-
des, que no es té en compte i es prenen decisions en
ordenacio del territori i en materia urbanistica, sense

Antoni Oliver

considerar el transport que aquesta activitat generara.
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sentit és favorable al desdoblament de
la carretera de Palma a Manacor, en lloc
de l'autopista, i també creu que aquesta
és la millor solucié per fer la prolonga-
cio d’Inca a Alcudia. Per afavorir el
transport col-lectiu, el Pla de transport
ha d’impulsar les estacions intermodals
i la connexio de tot el sistema de trans-
ports. En definitiva, s’ha de fer una
aposta molt decidida per no malbaratar
un territori petit com el de Mallorca per
fer unes grans infraestructures que
resolen problemes puntuals, pero que
de vegades en creen de nous.

(QIE2\ - nim. 8 - 2001

-Quins exemples hi ha d’aquesta disfuncio entre ordenacio
i transport?

-Per exemple, es pren la decisio que la universitat ha de
ser on és... i han passat molts d'anys i encara no esta re-
solt el tema de I'accés a la universitat. No es podia prendre
aquesta decisio sense resoldre aquest tema. Es fa I'hospi-
tal de Palma II i ara a corre-cuita s’ha de fer |'accés. Igual
en el cas del Parc BIT, que no té un accés clar i tant de bo
almenys tengués una finalitat clara! El fet és que es prenen
decisions que afecten I'ordenacio del territori, pero no es
té en compte el volum de transit que pot generar aquesta
activitat nova i, aleshores, sorgeixen aquests problemes.
També hi ha casos que demostren aquest lligam, quan de-
terminades actuacions poden millorar la situacio del trans-
port. Si fugim de les grans arees monofuncionals o de les
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grans concentracions dedicades a una mateixa funcio, el
transport millora.

-Pot posar alguns exemples?

-Les grans concentracions de centres escolars, creen uns
problemes de transport impressionants. El fet que a Manacor
s'hagi fet un hospital i que la gent de I'entorn no hagi de
venir a Palma, millora el transport i el fet que s’hagin fet
hospitals a Alcudia i a Muro, exactament igual. O el fet que
als pobles s'hagin creat instituts, per exemple, fa que la
gent necessiti menys fer viatges llargs. Hi ha d’haver una
distribucio de serveis i evitar aquestes arees monofuncio-
nals. Es a dir, primer s’han de tenir en compte totes aques-
tes coses respecte de 'ordenacio territorial i després en-
trar en el tema de les infraestructures de transport, tipus
de carreteres, tren, etc.

FILOSOFIA DEL PLA DE TRANSPORTS
-Quina és la filosofia d’un pla de transports?

-Un pla de transports ha de néixer d’uns estudis técnics
previs de mobilitat de la gent, per saber on vol anar la
gent, on necessita anar, entre quins punts es mou, etc.
Aixo es pot fer de diferents maneres, es fan unes enques-
tes i també hi ha simulacions matematiques per veure com
els diferents nuclis atreuen aquesta mobilitat, etc. Aquest
estudi de mobilitat marca unes determinades direccions,
aleshores s'ha de veure quina infraestructura s'ha d'em-
prar per donar-los resposta. La infraestructura tradicional,
unica quasi, ha estat la carretera, perque a partir dels anys
seixanta ja es comenca a desmantellar el tren, i el nombre
de cotxes comenca a augmentar. Arriba un moment que el
transit per carretera crea uns problemes grans. Fan falta
unes carreteres més amples amb una capacitat més gran,
que permeten una velocitat major i es produeixen uns im-
pactes ambientals molts forts enfront dels quals, afortuna-
dament, cada vegada hi ha una sensibilitat més gran. Crec
que en un pla de transports en una situacio com la que
tenim aqui, amb problemes de congestio de les carreteres
i un territori petit, s'ha d'ocupar el menys possible. Una
politica de transports ha d'anar basicament encaminada a
afavorir els transports col-lectius que fonamentalment son
dos: l'autobdus i el tren.,

-Quines caracteristiques han de tenir aquests transports
col-lectius?

-En primer lloc s’ha de dir que els transports col:lectius
tenen un desavantatge enfront del cotxe i €s que sense
carreteres no podem viure i sense tren si. Es a dir, el trans-
port col:lectiu sempre té un punt més feble i els transports
col-lectius mai no poden substituir totalment el cotxe per a
totes les necessitats. Ara, quines condicions han de tenir
els transports col-lectius per ser eficagos? Han de tenir
quatre condicions basiques: d’'una banda han de ser fre-
guients. Jo estic un parell de mesos a I'any a Alcudia i quan
jo treballava a Palma baixava en cotxe, perque no hi havia
freqiiencia, i quan sortia de I'oficina a les tres no tenia un
servei fins a les cinc; vull dir amb aixo que hi ha d’haver
una fregliéncia adequada, perque la gent, avui en dia, el
que no pot fer és perdre dues hores esperant un autobus...
o quatre! La primera condicio és una bona freqiiéncia. També
ha de ser acceptablement comode, acceptablement rapid i
com més economic millor. La gent no sap valorar el cost

que té I'is del cotxe particular. Avui en dia qualsevol em-
presari que paga als seus empleats els quilometres que fan
amb el seu cotxe, sap que per menys de quaranta pessetes
quilometre no hi ha ningti que agafi el cotxe. Els transports
col-lectius han de tenir aquestes condicions, a més de se-
guretat. També hi ha un factor, i és que les administracions
no acaben de prendre una opcio clara en favor del trans-
port col-lectiu. Si realment I’Administracio esta convengu-
da que el transport col-lectiu representa una millora, hau-
ria de subvencionar-lo, perqué en qualsevol cas el trans-
port privat en cotxe per les carreteres si que esta subven-
cionat, perque I’Administracio paga el manteniment de les
carreteres que ha fet. Si ’Administracio, mitjangant un sis-
tema de transport col:-lectiu pot estalviar-se determinades
inversions en la millora de la xarxa viaria, ho ha de fer. A
més, ho podria fer per unes raons de tipus economics i
també ho podria fer per raons mediambientals, perque els
transports col-lectius son molt menys contaminants que el
cotxe normal i la seguretat augmenta molt més.

UNA CONCEPCIO GLOBAL
-Qué més hauria de contemplar un pla de transports?
-El Pla de transports hauria de contemplar els transports
en la seva globalitat. Es a dir, a mi el que em sembla ab-

surd és que el servei de transports no es consideri com a
part d'un sistema. Un se-

A\ V4
nyor és el concessionari de I n Govern
i

1
la linia de Palma a Alctdia, |
I'altre de Palma a Llucmajor l | n
i I'altre del tren de Soller. Si
volem afavorir el transport I
col-lectiu hi ha d’'haver un
ordre en tot aix0. Un senyor
d’Andratx que volgués anar
a Lluc hauria de poder aga-
far un bitllet a Lluc, és a dir, r
poder utilitzar autobus, tren
i una altra vegada autobus. A Suissa, per exemple, agafes
un bitllet Zurich-Laussane i prens un tren, després un vai-
xell que creua el llac i després una altra vegada el tren. Es
a dir, s’ha d'implantar el bitllet unic, és un sistema d'una
gran eficacia i ha d'anar unit a la possibilitat de connexio
entre diferents mitjans de transports. Es a dir, manca una
terminal d'autobusos perqué un senyor que ve de fora de
Palma, pugui agafar un altre autobus o un tren. Fan falta
estacions intermodals, amb diferents modes de transports,
pero les estacions del mateix mode de transports també
han d’estar juntes, perqué en cas contrari arribes a un lloc
i has d'agafar un taxi per anar a cercar un altre autobus.
Ara encara s’han d'agafar alguns autobusos a bars. Per anar
a Valldemossa has d'anar al bar Can Meca, per exemple.
Me'n record que uns anglesos em demanaren d’on sortia
|'autobus de Valldemossa i els vaig enviar cap a Can Meca i
els vaig dir que Can Meca era un cafg, i no podien entendre
que un autobus sortis d'un cafe. Hi ha d’haver unes esta-
cions intermodals, perqué si volem potenciar el servei fer-
roviari, els autobusos i el tren han d’estar junts, han de
tenir la mateixa terminal. Aixo és absolutament necessari.
Ara han fet una nova estacio d'autobusos al pont del Tren,
on encara no hi van tots, que és massa lluny. De la placa
d’Espanya al pont del Tren hi ha 500 metres i crec que son
molts. Fa un temps jo defensava una idea i ningt no em va
fer cas. Es tractava de posar el tren de Soller a la mateixa
estacio que el tren d'Inca. El tren de Soller tenia a aquell

- niim. 8 - 2001

r-la”

21



MOBILITAT

r
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a afavorir els transports
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“Una politica de

n

moment una concessio que acabava en deu anys i es podia
negociar amb ells, i fer la terminal d’autobusos en els ter-
renys del tren de Soller i fins i tot es podrien unir les dues
estacions amb un pas subterrani comode i aixi es podria
aconseguir facilment aquesta intermodalitat, aixo ho vaig
predicar fa uns temps i ningt no em va fer cas. A la nova
estacio d'autobusos
han habilitat un carril
per poder entrar des
de les Avingudes,
cosa que abans no es
podia fer, pero en
qualsevol cas, aques-
ta estacio nova d'au-
tobusos no té bons
accessos ni una bona
sortida per poder re-
partir per tot Mallorca
els autobusos. Les
idees basiques son
aquestes: un pla de
transports és absolu-
tament necessari per-
que sense ell podem
dir que seria il-logic
fer un pla de carrete-
res, no obstant aixo,
s’ha fet un pla de car-
reteres sense fer un
pla de transports.
D'altra banda crec que
és absolutament ne-
cessari, que ha d'anar obertament a favor del transport
public, per raons socials i mediambientals i que el trans-
port col-lectiu necessita aquestes condicions que he es-
mentat i I'Administracio ha de fer possible el seu compli-
ment. Les terminals han de ser intermodals no només a
Palma, sino als diferents pobles.

-Quin tipus d’infraestructura se-
ria I'adequada, ara que hi ha el
debat d’autopistes, desdobla-
ments, com es pot redistribuir el
transit, etc.?

rts ha d’anar

-La veritat és que alguna vegada
he pensat queé faria jo si tengués
la responsabilitat de les carrete-
res avui. Possiblement el primer
que s'hauria d’haver fet és ana-
litzar quines possibilitats ofereix la xarxa viaria actual. Es
a dir, per exemple, Palma-Llucmajor té dues vies, la pro-
longacio de l'autopista i I'antiga carretera. Per anar a
Felanitx, també hi ha dues vies, fins i tot hi ha una linia
d'autobus que va per un lloc i una altra per l'altre: un per
Campos i un per Porreres. La de Porreres amb una molt
mala carretera. Si s'agafa la xarxa viaria actual i se'n fa un
condicionament adequat, és a dir, fer unes carreteres on
es pugui anar a 70 km/h, amb dos carril de 3,50 metres i
una petita voravia, tot millorant-ne les condicions, després
podrem veure quina capacitat tenen de moure la gent. Jo
puc saber amb una enquesta quanta gent vol anar de
Felanitx a Palma o aplicar un model matematic per saber-
ho. Pero en primer lloc s'ha de saber quin rendiment es pot
treure de la xarxa viaria actual.

4

Imen n
is i el tren”.
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LA POLEMICA DE LES AUTOPISTES
-Autopistes o duplicacions de cal¢ada?

-Aquest és el tema que avui en dia més es debat a la prem-
sa. A mi hi ha una cosa que m'ha sorprés molt de la Conse-
lleria de Transports. Aquest estiu ha sortit a la premsa una
campanya en contra del projecte de carretera Manacor, tram
fins a Montuiri, i des de la conselleria es diu que el projecte
no és definitiu, que si s’ha de canviar es canviara, és a dir,

“El PI ransports hauri

contemplar els transports en la seva
lobalitat. El m

: | servei ransports n
nsideri com a part d'un sistema”.

em sembla que hi ha una manca de convenciment en les
solucions que proposen. No he vist raonaments massa téc-
nics per oposar-se a aquest projecte de desdoblament de
la carretera fins a Montuiri, son intuitius. Es pot admetre
una defensa de la duplicitat de calcada i de les rotondes, i
per fer-ne la defensa podrien dir algunes coses que no s'han
dit. En primer lloc es podria dir que una carretera duplicada
ocupa menys territori, no té necessitat de vies de serveis,
etc. En segon lloc que permeten manco velocitat, a unailla
on la distancia més gran son 80 quilometres i tenint en
compte que en un percentatge molt gran d’accidents la ve-
locitat hi té a veure, és un argument positiu, i conscient-
ment podem acceptar que la velocitat mitjana passi dels 90
km/h als 70 km/h. La reduccio de velocitat també suposa
menys consum, menys contaminacio, i @ més es redueix el
nombre d'accidents, és a dir, es guanya en seguretat. Des-
prés s’ha de fer un calcul per saber quina capacitat té una
carretera com aquesta projectada amb dos carrils en un
sentit i dos en |'altre. Segons els calculs cada carril pot
absorbir dos mil cotxes, és a dir, quatre mil en un sentit i
quatre mil en I'altre, en total vuit mil cotxes/hora. Un temps
s'estimava que el nombre de cotxes que passaven al dia
era deu vegades el de I'hora punta i podem estimar que
aquesta carretera duplicada té una capacitat, almenys, per
a vuitanta mil cotxes dia. Quin volum de transit hi ha per la
zona d’Algaida i Montuiri?, doncs devers quinze mil cotxes,
pero parlam de fer una carretera amb una capacitat per a
vuitanta mil. Si a tot aix0 s'uneix que per anar a Manacor
es posa un tren, es reduira més el transit per carretera...
Tot i aix0 no he vist, per part de 'Administracio, una defen-
sa raonable, amb xifres i arguments, d'aquests projectes.
Jo estic disposat a defensar que per raons mediambientals
i de seguretat és més important tenir la confianca d'anar a
Montuiri amb seguretat... en lloc de disset minuts podem
necessitar-ne vint-i-tres, pero sense embussos i amb una
carretera segura. Es molt més important anar tranquil quant
a seguretat i també tranquil en el sentit que com a maxim
per anar a Montuiri et torbaras devers vint-i-cinc minuts,
sense col-lapses.

-Com es podria millorar I'altre gran eix, cap a Alcudia?

-Jo crec que si un Govern té una linia ideologica segons la
qual es pronuncia a favor del desdoblament de calgades i
de no autopistes, pot trobar arguments perfectament ac-
ceptables, per defensar-la. Es a dir, per coheréncia s’ha de
fer un desdoblament de calcada d'Inca a Alcudia, encara
que seria més comode prolongar I'autopista. Si es prolon-
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ga l'autopista, és clar que el transit sera més rapid, hi hau-
ra un poc més de capacitat, encara que no massa mes. La
veritat és que una autopista no té una capacitat molt més
gran que una carretera desdoblada. Al desdoblament de
calcada se li retreu que les rotondes redueixen velocitat i
aixo tampoc no és dolent, fins i tot €s bo. L'altre inconve-
nient del desdoblament és que ha de donar accés a la pro-
pietat dels voltants i la voravia a certs llocs es transforma
en una via d'incorporacio del transit general i n'hi ha que
creuen que aquesta possibilitat d'accés a través de la pro-
pietat dels voltants podria suposar un major perill. A mi
em preocupaven molt les causes d'accidents i sempre exa-
minava els comunicats d'accidents, i he de dir que les cau-
ses d'accidents per sortides de finques no son massa fre-
qlients. Hi ha més perill als encreuaments que no als ac-
cessos. Si ha de ser autopista o no la prolongacio fins a
Alctdia, és un problema ideologic i em resulta perfecta-
ment acceptable que per fidelitat a un programa i a una
manera de pensar, basicament fonamentada en temes eco-
logics i economics es defensi la possibilitat d'un desdobla-
ment de calcada, em sembla bé.

LES GRANS INFRAESTRUCTURES GENEREN
TRANSIT

-També s’ha de tenir en compte que una autopista genera
transit més rapidament que una carretera.

-Les autopistes generen
transit, aquest és un fet.
Quan es va fer l'autopis-
ta de Son Sant Joan, amb
un desviament cap a la
platja, a la Platja de Pal-
ma no hi vivia practica-
ment ningu. Es fa I'auto-
pista: la Platja de Palma
es posa a deu minuts de
Palma i la gent comenca
a viure-hi. Quan es va fer
|'autopista de Palmanova,
el nombre de restaurants
i hotels al port d’Andratx
va augmentar d'una ma-
nera espectacular, perquée
hi havia una gran facili-
tat d’accés. Quan la taxa
de creixement de transit
a una carretera conven-
cional era de I'ordre del
3% al 5%, a una autopista es parlava del 12% i del 15%
anual. Es a dir, una autopista genera transit i qualsevol
millora d’una carretera genera transit també.

-Respecte del transport maritim i aeri, quina politica s’hauria
de seguir?

-Dins I'elaboracio del Pla de transports s’han contractat una
serie d'estudis i un d'ells és el del transport interinsular. El
transport interinsular s’ha de tenir absolutament en comp-
te. Ara sembla que el port de Palma vol redistribuir el tran-
sit de passatgers i el de mercaderies. Si duen al dic de
I'Oest les mercaderies, no sé si la rotonda de Portopi bas-
tara, perqué tot el transit de mercaderies hi haura de sortir
per prendre la via de cintura, perqué no pot passar pel
Passeig Maritim i si els passatgers vénen a la terminal de

Palma es poden produir uns moments de punta que s’han
de tenir en compte. Abans els vaixells eren de passatge i
carrega i ara hi ha passatge tot sol o passatge amb cotxe i
vaixells de carrega, basicament per portar contenidors. El
problema del transit maritim pot ser la tremenda estacio-
nalitat. El que és clar és que el concepte d'intermodalitat
s’ha d'aplicar també a les terminals aéries i maritimes. Un

"Moltes vegades es prenen decisions en
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senyor que baixa del vaixell o de I'avio ha de poder connec-
tar immediatament amb un sistema de transport i no ha
d'haver d'esperar tres hores per agafar un autobus. També
la intermodalitat, bitllet tnic i connexio s’ha de donar a les
terminals maritimes, quan baixes del vaixell has de poder
connectar immediatament amb un sistema de transport.

-Un tren a I'aeroport li semblaria bé?

-A I'aeroport de Palma el transit xarter representa de |'or-
dre del 80%. Les persones que vénen en xarter tenen in-
clos el transport de I'aeroport a I'hotel, els vénen a cercar
amb un autocar i els duen a I'hotel i a I'inrevés. D'entrada,

hi ha un 80% de la gent que va a Son Sant Joan o en ve,
que no utilitza el transport col-lectiu regular. S’haurien de
fer estudis.

-També s’ha parlat de fer un tren cap a la universitat, li
sembla justificat?

-No tots els estudiants i personal viuen devora de la plaga
d’Espanya, i s'ha de veure si agafaran el cotxe per anar a
cercar el tren o si per fer tres quilometres més ja aniran
directament en cotxe fins a la universitat. No ho sé. En
definitiva, som poc amic de resoldre per intuicio les coses,
s’haurien d'estudiar aquests temes, fer unes enquestes. Hi
ha molta gent que fa feina a I'aeroport i a la universitat,
pero no es pot treballar per intuicions, s’han de fer els cor-
responents estudis.
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L’increment de les infraestructures ja
no és la solucio per resoldre els proble-
mes de mobilitat, perqué de cada vega-
da estan més saturades. El futur és
aconseguir major seguretat, major
eficiencia i major capacitat de les
infraestructures de transport existents,

Un transport intel-ligent per a
una mobilitat sostenible

Joana Maria Segui

necessitats de mobilitat de la nostra
societat. Com diu Joana Maria Segui,
aquestes tecnologies no son la solucio
magica als problemes territorials i de
transport, pero es poden utilitzar com un
instrument de canvi dins les societats
contemporanies.

Al futur sera dificil reduir
les necessitats de trans-
port, ja que les societats
desenvolupades tendeixen
a augmentar el nivell de

Magdalena cortes  MODilitat, per a Segui, els

aquests son els criteris que guien el que
ha de ser el model de transport del
futur. El conflicte entre mantenir i
incrementar el nivell de mobilitat de la
poblacié i, al mateix temps, no contami-
nar més i fer que aquesta mobilitat
sigui sostenible es pot resoldre si es
prenen com element fonamental del
transport del futur les tecnologies de la
informacié. Joana Maria Segui s’ha
dedicat a investigar el desenvolupament
dels transports, i quan a I'any 1993-
1994 a Europa comenca l'estratégia de
la societat de la informacio també
s’interessa per aquest tema. La societat
de la informacio és una qiiestio poc
tractada pels geografs, pero la tenden-
cia és d’estudiar els transports i les
comunicacions conjuntament, tant pel
que fa a les politiques comunitaries,
com per les inversions en recerca i
desenvolupament de la Unié Europea. El
transport intel-ligent esdevé una via cap
a una mobilitat que sigui sostenible i
que, a més, pugui donar resposta a les

-Quin és model de transport que es planteja a les nostres
societats? Cap on es vol anar?

-Avui en dia, des dels anys noranta a Espanya i als Estats
Units i des de finals dels vuitanta al Japo i a Europa, es
parla de I'aplicacio de les tecnologies de la informacio de
la comunicacio al transport, s'interrelaciona el transport
real amb el transport de la informacio i es parla dels siste-
mes de transport intel:ligent.

En un moment determinat ens trobam en la segiient tessi-
tura: les societats desenvolupades necessiten incrementar
la mobilitat per continuar satisfent els nivells d'economia i
de qualitat de vida que han assolit en els ltims vint anys,
pero aquest increment de la mobilitat ja no es pot dur a
terme mitjancant un augment constant d'infraestructures.
Primer perque les infraestructures en aquest moment es
troben absolutament saturades i, per tant, no es pot con-
tinuar solucionant els problemes de transport dins les ciu-
tats amb l'increment de les vies per a la circulacio, ni de
transport public ni individual, tampoc no es poden con-
tinuar incrementant les entrades o sortides de les ciutats
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transports del futur hauri-
en d’ajudar a funcionar el territori, i per
aixo les politiques d’ordenacio territorial
han de ser pensades i dissenyades
simultaniament a les de transport.

El model territorial que es genera a
Mallorca, fruit del desenvolupament de
la industria turistica, es caracteritza per
la litoralitzacio, i en els ultims anys, per
I'aparicié d’urbanitzacions a l'interior de
l'illa en forma d’agrupacions de cases, a
conseqiiéncia de la saturacio i de les
restriccions en altres zones. Es tracta
d’una planificacio territorial que no
integra els transports ni preveu satisfer
les necessitats de mobilitat dels habi-
tants d’'aquestes zones aillades. Es
necessari un canvi de perspectiva que,
per a Joana Maria Segui, passa necessa-
riament per la introduccio dels trans-
ports dins la planificacio territorial i per
la potenciacio del transport public, una
nova visio que és actualment sobre la
taula, pero que encara té pendents de
resoldre molts errors del passat.

Joana Maria Segui va néixer el 9 de desembre del
1956 a Ciutadella de Menorca i va venir a viure a Mallorca
als dotze anys. Es llicenciada en grau en geografia (1981)
i doctora en geografia des de I'any 1987 per la Universi-
tat de les Illes Balears, amb una tesi doctoral que estu-
diava la mobilitat publica i privada a Palma de Mallorca.
Es professora a la UIB des de I'any 1980 i professora
titular en geografia humana des de I'any 1989 al depar-
tament de ciéncies de la terra. La seva linia de recerca
sempre ha estat els sistemes i xarxes de transport. L'es-
tudi del transport I'ha portada a I'estudi de la societat de
la informacio i els fluxos d’informacio, que forma part
de I'estratégia publica Parc BiT. Enguany ha participat a
I'estudi "L ‘aeroport de Palma, impactes economics i ter-
ritorials”, encarregat per AENA a un equip multidisciplinar
de la UIB. Dins la UIB, a més, ha ocupat diversos car-
recs com el de vicerectora associada, directora del se-
cretariat técnic d’accés, delegada del rector. Des d’oc-
tubre del 1999 és directora de I’Escola d’Hoteleria.
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amb macroarteries per facilitar la fluidesa, perque no hi ha
més espai i perqué com més s’incrementen les
infraestructures més se saturen, perque continuament hi
ha colls de botella. Es comenca a parlar de I'aplicacio de
sistemes de transport intel-ligent al transport, els objec-
tius fonamentals del qual son obtenir una major seguretat,
una major eficiéncia i una major capacitat de les
infraestructures que tenim, i aix0 anira encaminat a acon-
seguir un transport mediambientalment correcte i dura que
els sistemes de transport intel-ligent puguin aconseguir una
mobilitat sostenible que s’'aconsegueix amb I'aplicacio
d'aquestes noves tecnologies al funcionament del trans-
port.

Per exemple, dins del transport public, des dels anys se-
tanta a quasi totes les ciutats espanyoles, i a moltes ciu-
tats europees, existeixen el que es diuen els "Sistemes
d’Ajuda a I'Explotacio” (els SAE), 'EMT té un SAE, son sis-
temes en els quals el vehicle del transport public du incor-
porat un ordinador connectat a un centre de control que
permet, amb una obertura automatica de portes, un con-
trol en temps real del funcionament dels autobusos, aixo
permet que la flota sigui eficient sense necessitat d'incre-
mentar-la.

-Qué ha provocat aquest canvi en el model de transport?

-Hem passat del model de transport de I'época fordista o
I'epoca industrial dura, que era un transport de masses en
el qual totes les puntes horaries eren les mateixes, a una
epoca postfordista que és més un transport segons la de-
manda i, per tant, no és un transport amb una
infraestructura fixa, amb un horari fix i amb un ritme fix,
sind que va més en funcio de les demandes dels ciutadans.
Dins les ciutats tant el transport public com el transport
privat canvien el funcionament. El canvi d’habits socials i
de la societat (el teletreball, la fragmentacio de les vacan-
ces, la societat més envellida....) provoca un canvi d'ha-

Joana Maria Segui

bits dins la mobilitat i els sistemes de transport intel-ligent
ajuden en aquest canvi de mobilitat i fan que la mobilitat
sigui més adaptada i, per tant, sostenible. Per exemple,
també hi ha sistemes d'informacio al conductor: que el cotxe
estigui connectat a un sistema mobil de telecomunicacio
com pot ser un GPS i que et pugui dir en temps real quan
aquella via esta o no congestionada i quina és la ruta alter-
nativa que has de prendre, aixo implica que molts de cot-
xes puguin ser vehicles intel-ligents perqueé disposen d’un
sistema de guiat automatic. Aixo seria una societat del fu-
tur, pero no és tan futur,
perqueé aixo ja entra actu-
alment a molts de paisos. |

reball, |

LES CARRETERES les vacan '

“El canvi d'habits socials (el

fragmen

més envellida...) provoca un
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INTEL-LIGENTS
canvi d’habits dins la
- 3 ? ags . .
També a les Balears: mobili i al i m
-Vaig veure I'altre dia al fransport intel-ligent aj n
diari un projecte de carre- n nvi m
tera intel-ligentala carre- i fan la mobili i
tera de Valldemossa, i aixo S .
vol dir que la carretera m 1 I
hauria de tenir un sistema sostenible”.

d'informacio implementat

que permetés que, des d’un centre de control, s'informi de
quan aquella via és doble o triple... tot aixo funciona amb
I'aplicacio de la telematica i la informatica als transports.
Avui en dia, les noves perspectives dins transport i geogra-
fia del transport no pretenen incrementar la velocitat sino
I'eficiencia i la capacitat de la infraestructura existent, i aixo
es fa a través d’'una implementacio d'aquestes tecnologies.

-Quin és |'aspecte més important d’aquestes tecnologies
del transport?
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-El que fa eficient el sistema és una comunicacio en temps
real de cada un dels mitjans que es mouen dins d'un terri-
tori limitat, per fer-los eficients i per donar-los una capaci-
tat major. Sembla ciencia ficcio, pero aixo fa anys que exis-
teix i s'aplica a I'espai aeri, al transport maritim i al terres-
tre mitjancant, per exemple, el control amb semafors. Es
tracta que tot aixo que existeix i moltes més coses que es
puguin aplicar als nous sistemes de transport puguin ser
factibles. Aquesta és una de les linies prioritaries dels pro-
grames de R+D d’Europa, dels Estats Units, de Canada i
del Japo, es tracta de projectes amb partenariat public i
privat, perque les empreses automobilistiques estan molt
interessades a treure cotxes amb sistemes de monitoritzacio
automatics. Aixi mateix, el mateix transport també evolu-
ciona cap a una tecnologia que sigui mediambientalment
sostenible amb vehicles eléctrics, autopropulsats...

m ranspor EL TRANSPORT
| | SOSTENIBLE

-De quina manera podem
avangar cap a una mobilitat

pgdrigm parlar del sostenible?
funcionamen n _ml -Son diverses les linies que
|§§ grans rgvgluglgns poden fer que els transports,
in rials si no f | d'aqui a deu o quinze anys,
puguin ser sostenibles. Per
r ':' van | tran r una banda, I'evolucio tecno-
maritim, no pgdgm paﬂal‘ logica del mateix transport,
risme si n rlam public o privat, que faci que

ranspor ri”,
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o no consumeixi combustibles
fossils, i per una altra ban-
da, que el funcionament dins
les ciutats i en el transport interurba, que és la majoria del
transport, es faci amb un sistema de transport intel:ligent.
Aixi mateix s’han de tenir en compte les noves pautes de
comportament social a partir de la introduccio de les no-
ves tecnologies.

-A I'hora de planificar un model de transports, el criteri
mediambiental sempre queda per darrere d‘altres, com
seguretat i eficiéncia?

-Si ens regim per les directrius de la politica comuna de
transports de la Unio Europea, no. El concepte medi am-
bient i el terme sostenibilitat son al mateix nivell que la
seguretat, la capacitat i I'eficiencia. El que passa és que
sembla, i aixd no m‘agradaria que es malinterpretas, que
el disseny de les xarxes sempre s’ha fet des del punt de
vista dels enginyers i el concepte sostenibilitat ha quedat
més relegat que altres conceptes, ha primat més la comu-
nicacio. També hem de tenir en compte que el concepte
sostenibilitat tampoc no era necessari fins fa poc temps,
es va implementar a partir de I'any 92, a la Cimera de Rio,
fruit de la necessitat, quan es veié que les coses s'han de
solucionar a partir d'una integracio major amb el medi
ambient.

Sostenibilitat no és fer una carretera plena d‘arbres, aixo
és un disseny ambientalment poc agressiu. Un altre ele-
ment del transport sostenible és el transport lent, la ne-
cessitat de transport lent a I'entrada de les ciutats, perqué
els grans accidents que es produeixen a les entrades de
Palma son causats per mor que es ve d’'una macroautopista
de quatre carrils per entrar a unes vies que no poden aguan-
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tar un transit de 25-30 km/h, aix0 necessita una adapta-
cio, que és el que s'anomena les politiques de transit lent.

NOUS HABITS DE TRANSPORT

-La introduccio de les noves tecnologies provoca que dis-
minueixin les necessitats de transport dels ciutadans?

-Als anys vuitanta hi va haver una gran polémica sobre si
les telecomunicacions contribueixen a substituir els trans-
ports, pero aquesta discussio avui en dia ja no hi és. Les
telecomunicacions no son un element de substitucio dels
transports, son un element de complementarietat a la seva
mobilitat. Les societats d'avui en dia son més mobils que
fa deu anys i hi ha més telecomunicacions, aixo vol dir
que els moviments son diferents, segurament una perso-
na que fa teletreball no té la necessitat diaria de traslla-
dar-seales 8 hiales 15 h, pero té altres necessitats de
contacte. Hi ha d'altres mobilitats que si s’han pogut
substituir o apaivagar a través de les tecnologies, per
exemple, el sistema de videoconferéncia aplicat a una
educacio a distancia ha eliminat els viatges de molts
d'alumnes, les vendes a través d'Internet... per tant hi ha
hagut un canvi d’habits i de comportament social causat
per la introduccio d’aquestes noves tecnologies.

-Qué empeny que, les noves tecnologies el canvi d’habits
o el canvi d’habits les noves tecnologies?

-Jo crec que és un proces sinergic, que és primer l'ou o la
gallina? Les noves tecnologies es comencen a implemen-
tar dins la industria de la informacio, aixo fa que parlem
d’economia de la informacio i quan aquestes tecnologies
s’apliquen socialment a molts d’ambits, parlam de socie-
tat de la informacio. Les noves tecnologies primer s’expe-
rimenten a nivell economic i a nivell mercantil, quan aixo
funciona s'apliquen a tots els ambits socials, i aqui és quan
canvien els habits. Tots els comportaments tenen un ele-
ment de mobilitat: els comportaments de I'habit de com-
pra, de treball, d'estudi, de viatge d’oci...

Els sistemes de transport son I'esquelet de la societat i
dels sistemes urbans i interurbans, no podriem parlar del
funcionament economic de les grans revolucions industri-
als si no fos pel gran avanc del transport maritim, que va
impulsar els primers processos de globalitzacio i interna-
cionalitzacio del comerg, no podem parlar de turisme si
no parlam de transport aeri. Els transports han mogut les
economies, han permeabilitzat els territoris, ens han apro-
pat a territoris llunyans, i I'aplicacio de les tecnologies ha
fet que tot aixo encara sigui més facil i més possible. La
gent mai no havia viatjat com ara, perque els processos
de globalitzacio economica, que fan que la poblacio es
mogui d'un lloc a un altre per anar a fer feina, també fan
que aquesta poblacio viatgi per anar a veure la familia i
els amics durant les vacances, i impacta sobre la mobilitat
a nivell internacional.

Per tant avui en dia la mobilitat ha augmentat, perqué els
transports han pogut disminuir costos gracies als avancos
tecnologics i als processos de desregularitzacio que fan
que qualsevol companyia pugui utilitzar qualsevol aero-
port com a centre, aixo0 fa que s'abarateixin els costos i
s'incrementi la mobilitat. Es tracta de processos mundi-
als, no podem parlar del transport si no és dins d‘un mer-
cat d'internacionalitzacio de mercaderies i de passatgers.
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BALEARS: NECESSITAT D’ACTUACIO
INTEGRAL

-Parlem de Balears. Es necessari un canvi de mentalitat?
Voste parla d'aconseguir I'eficiéncia dels vials mitjancant
les noves tecnologies i aqui encara no ha quedat resolta la
discussio: autopista, si 0 no. Anam al darrera de la resta
d’Europa?

-A Europa no és que s’hagin deixat de construir autopistes
ni carreteres, pero la politica comuna de transport ha po-
tenciat la implementacio del tren d'alta velocitat per apro-
par les grans capitals europees i la politica de cohesio eu-
ropea social tracta d’afavorir les zones amb poca
infraestructura, perque quan un territori esta ben connec-
tat té més possibilitats de creixement economic. Per tant,
no és que s’hagi deixat de construir, pero s’estudia aixo
tenint en compte que hi ha les noves tecnologies que per-
metran major seguretat, major eficiéncia i major capaci-
tat, aquesta és la maxima que s’ha de tenir present en tots
els modes de transport.

Mallorca, Balears, és un territori molt limitat i abans de
construir qualsevol nova infraestructura el que s’ha de mi-
rar és de rendibilitzar la infraestructura existent a través
dels nous sistemes, per millorar la vella infraestructura com
a viari alternatiu i per incrementar amb minims la capaci-
tat de la infraestructura actual per continuar acollint el nom-
bre de cotxes existents. Per tant, no vol dir que s’hagi de
construir més, ara, si em demana: s'ha de construir una
nova autopista? Jo particularment pens que no, pens que
s'ha d'aprofitar el sistema viari existent i que s’han de po-
tenciar alternatives de viari ja existent, tot ampliant carre-
teres velles i sense hipotecar de cara al futur el transport
que tenim.

L'alternativa d’un tren és fantastica, és un transport public,
col-lectiu i manco contaminant, que té una capacitat de
transport molt major que el cotxe i que recupera antigues
vies de ferrocarril.

Ara bé, també és cert que el concepte de mobilitat sosteni-
ble implica un canvi de comportament i mentalitat per part
dels ciutadans que és dificil, pero és necessari que hi hagi
una politica publica que impulsi aquesta nova alternativa i
faci canviar el ciutada.

-Una altra cosa que determina el model de transport és la
planificacio territorial, que és un altre dels temes pendents
de resoldre a les Illes.

-Aqui tenim el fet que, sobretot a la costa, s'ha anat cap a
una litoralitzacio de les urbanitzacions que ha tengut molt
poc en compte les necessitats de comunicacio d’aquestes
urbanitzacions. S'ha construit amb una visio poc integrada
del transport dins la planificacio territorial, per tant el que
s’ha de fer és solucionar els problemes de mobilitat a les
zones previament construides de la manera més sosteni-
ble.

Es fonamental la integracio de la politica de transport dins
la politica territorial, no es pot comprendre una planifica-
cio territorial si no és amb una politica clara de transport
dins d'aquest territori, perque no hi hagi un desajust terri-
torial molt fort entre unes expectatives de mobilitat d'una
poblacio que no es poden complir, que és el que passa ara.
I aixo també passa molt a les ciutats, I'aparicio de noves
zones perifériques sense tenir una politica clara, integra-
da, de transport ha provocat que hi hagi zones incomuni-
cades del centre de les ciutats. Ara que es parla de la mo-

Joana Maria Segui

ratoria urbanistica es diu que el gran problema son les ca-
ses parellades, i és que el gran problema d'aquest tipus de
construccions és que les densitats que generen son molt
baixes, perque son unifamiliars, i les linies de transport

col-lectiu son molt poc rendibles, i el cost I'ha de pagar la
ciutadania. Per tant, quan es pensa en noves periféeries i
noves urbanitzacions s'ha de preveure quina mobilitat han
de tenir les poblacions que hi aniran a viure.

-Pensa que som a un moment de canvi del model de trans-
ports a Balears?

-Jo pens que les noves di-

rectrius, tots els estudis de w
viabilitat, de transport sos- Els tran rts han m

tenible... que ha anat encar-
regant la Direccio General
de Mobilitat i Educacio Am-
biental fan que es produeixi
un canvi important en les
noves politiques a segquir,
també es produeix un canvi
important amb la recupera-
cio del tren. Aquesta nova
sensibilitat ambiental jo crec
que es veu en les actuacions previes a la implementacio de
qualsevol nou viari.

rm ilitz |
llunvans, i I'apli

ix0 _encar

-Palma és un cas a part?

-Es un cas a part i no ho és. A Palma les politiques que
encara hi ha d’ACIRE son de I'any 1979, o sigui que Palma
és un exemple de politiques publiques de restriccio de I'Us
de I'automobil dins la ciutat. La meva idea és que aixo son
pegats si no es té en compte una politica integral de trans-
port sostenible dins la ciutat i aixo és dificil, perqué s’han
d'habilitar aparcaments periférics, s'ha de canviar el siste-
ma de transport col-lectiu, i tot aixo s’ha d'integrar amb
una politica més restrictiva dins I'interior de la ciutat. Pal-
ma requereix d'una politica integral, les mesures aillades
son pegats.
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El president de I’Associacio Espanyola de Companyi-
es Aeries (AECA), Felipe Navio, es troba al front de
I'organitzacio practicament des que es va
liberalitzar el sector aeri a Espanya. L'aparicio
d’alternatives al monopoli, que fins llavors represen-
tava Iberia, no ha portat res més que avantatges,
segons Navio. Aixi i tot, reconeix un dels defectes
del mercat que no tenia el monopoli: no es poden
garantir els vols si no son rendibles, encara que
tenguin una transcendencia social. Al seu parer,
encara hi ha fronteres a I'espai aeri, per aixo cal
organitzar-lo aviat, per poder assolir el creixement
constant que registra el transport per avio. A més,
reivindica el foment del paper d’aeroport base que
té Son Sant Joan i es defensa de les critiques que
fan els usuaris, per dir que les companyies no son
monstres, siné que ben al contrari, fan un gran
esfor¢ per poder mantenir un servei d’interés public.

Autopistes del cel

Juanjo Sanchez

-La vaga dels pilots del Sepla i les seves conseqiiéncies
han tornat a ser noticia aquest estiu. En una empresa que
abans era publica i que ara s’endinsa en el mercat privat,
qué pot passar amb tants de conflictes?

-Home, jo crec que la situacio des de fa uns anys ha can-
viat d'una manera radical. Abans de la liberalitzacio del
transport aeri, al nostre pais una vaga a Iberia era col-lapsar
i paralitzar practicament el pais. Avui en dia, una vaga a
Iberia no suposa res més que una moléstia per als seus
passatgers, els seus clients. I per suposat la ciutadania en
general i els usuaris saben que hi ha altres alternatives.
Prova d'aixo és que per fer front a la vaga del Sepla, la
gent que volgué, en un cent per cent, pogué cercar altres
alternatives a companyies aéries privades i canviar o modi-
ficar els seus vols i aquest va ser I'inic efecte de la vaga
sobre I'usuari. Aquestes alternatives, que son les que jo
represent, doncs, al principi de la liberalitzacio, eren un
parell de vols, pero en aquests moments, practicament tots
els aeroports espanyols estan units per vols regulars de
companyies aéries totalment privades, i nosaltres
comptabilitzam prop de 700 vols diaris, que es donen entre
el conjunt de les nostres companyies. Per tant, alternatives
n’hi ha, va bé al pais que hi hagi competéncia, que hi hagi
alternatives. Quant a les reivindicacions, ja ens hem mani-
festat anteriorment, nosaltres creiem que hi ha determi-

Felipe Navio Berzosa va néixer a I'any 1950 és
casat i té un fill. Presideix I’Associacié Espanyola de
Companyies Aéries (AECA) des de fa uns anys, una
organitzacio amb seu a Palma que agrupa gairebé
trenta empreses aéries, tant de linies regulars, com-
panyies regionals, de carrega, d’helicopters i d'aero-
taxis.

Enginyer superior aeronautic per la Universitat Poli-
técnica de Madrid, també és diplomat en comerg in-
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ternacional. Va comencar la seva activitat professio-
nal a la Direccio General d’Aviacio Civil, i va arribar a
ser sotsdirector general de transport aeri. Va desen-
volupar la Direccio General Adjunta de la companyia
Air Europa. Felipe Navio és membre, entre d‘altres
institucions, del Consejo Turistico de la CEOE, del
Consell Assessor de Turisme de la Comunitat de les
Illes Balears i del Observatorio Turistico de la
Secretaria General de Turismo.
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nats col-lectius que tenen uns interessos corporatius per
damunt de tot, al marge dels interessos empresarials i dels
interessos socials. En aviacio hi ha dos col-lectius molt de-
terminants, que son els pilots i els controladors, professio-
nalment estan molt ben capacitats, pero jo crec que és una
desmesura aquesta permanent i tradicional reivindicacio.
Diuen els mitjans de comunicacio que en els darrers vint
anys han convocat devuit vagues. Per a un pais com el
nostre, eminentment turistic, on la imatge del negoci tu-
ristic ha de ser bona, positiva, perqué es consolidin les
afluéncies de passatgers, aquestes vagues no van gens bé.

GARANTIR ELS VOLS

-Voste creu que estan ben cobertes les comunicacions de
Balears per via aéria?

-Home, jo que he de viatjar sovint, crec que si que puc
triar. Primer diferents operadors, la qual cosa significa que
entre els mateixos operadors hi haura competéncia, per-
que basta que un competidor meu posi un servei millor,
per obligar-me a millorar el meu servei. He de competir en
horaris, és a dir, si el transit que genera Menorca per venir
a Palma és un transit de negocis que requereix ser a pri-
” mera hora del mati a Pal-
" A les empreses ma per atendre i fer les
Fiv gestions, m'obliga a mi a
d_ep_eLen_¢els_s_e_us lluitar pels slots, també en
aquesta zona d'interes co-

mercial. Es a dir, jo crec
que en aquests moments
els serveis tenen alterna-
tives, alternatives en ho-
raris de demanda. Clar
que és molt possible que
- a les 11 h del mati no

s__on_els_q_ueﬁ, tengui moltes alternati-
Il n_n I ves, pero tampoc no ho
pot demanar més justifica el transit. Pero, si
| f ral hem d‘aventurar qualque

o cosa, si hem d'arriscar

Balears”. qualque cosa, no ho dei-

xem en mans del sector
privat només, de les companyies aeries.
Per qué ens hem d’arriscar a perdre cents de milions de
pessetes al cap de I'any per posar més serveis, si els avions
no van plens? Si s’ha de fer qualque cosa que tengui un
abast social, que sigui d'interés general, per que el Govern
de la Comunitat Autonoma no garanteix una ocupacio a
determinades franges horaries?
Per exemple, hi ha inversions a aeroports que sabem que
han de ser deficitaris al llarg, practicament, de tota la nos-
tra vida. Fa poc s’ha posat en marxa i ja és operatiu |'aero-
port de La Gomera. L'aeroport de La Gomera a Canaries,
jo que som jove, estic convencut que mai no el veuré ren-
dible, perqué no hi ha volum de transit, per molt que es
potencii. Pero, el Govern de Canaries i el Govern de |'Estat
han decidit que té un interés social i estratégic el fet que hi
hagi un aeroport a l'illa. Jo dic que els vols que surten de
Menorca o d’Eivissa des de les 10 h del mati fins ales 12 h
del mati sera molt dificil que siguin rendibles, perqué no hi
ha demanda suficient per omplir I'avio. Pero, si s’ha de
garantir un interés estratégic, un interés general i un inte-
rés social, doncs que habilitin partides pressupostaries que
garanteixin un minim a les empreses perque puguin arris-
car-se entre tots i puguin facilitar més encara les comuni-

cacions. Som una comunitat au-
tonoma on les grans companyies
privades hi tenen la seva base,
hi tenen el seu domicili social.
Son companyies aéries mallorqui-
nes, pero moltes vegades creiem,
jo crec, que la Comunitat Auto-
noma viu un poc d'esquena al
sector aeri. Es a dir, jo observ que
les nostres mateixes companyi-
es aconsegueixen acords de col:-
laboraci6 per garantir ocupacions
amb moltes de comunitats auto-
nomes de la resta de I'Estat, com
Valéncia, Santander, Andalusia o
Madrid... hi ha moltes comunitats
que fan convenis de col-laboracio
amb companyies aeries per ga-
rantir servei, i aquests acords a
la nostra comunitat, on hauriem
de tenir major empara, costa
molt d’'aconseguir-los.

COMPETENCIA

-Amb la privatitzacio d’Iberia,
quines garanties hi ha que en el
futur quedin cobertes unes mini-
mes rutes a les Illes, per exem-
ple entre Eivissa i Menorca amb
Mallorca i entre Bilbao o Valéen-
cia amb Mallorca?

-Amb una Iberia privatitzada o
amb qualsevol companyia priva-
da, si tanmateix no hi guanya
doblers, sera molt dificil que hi
hagi cap garantia. Pero som a
Europa, i a Europa es mouen pels
mateixos circuits que ens movem
la resta. Les garanties, si son per
garantir mesures socials, les hau-
ran de donar les institucions. Si
hi ha l'oportunitat de guanyar
doblers, la industria s'encarrega-
ra de posar totes les freqiiencies
que es necessitin, pero si no hi
ha oportunitat de guanyar do-
blers, s'ha d'anar a concerts, com
li plantejava al principi, i els con-
certs els haura de pagar el pres-

L'entrevista amb el president
d’AECA, Felipe Navio, fou realitzada
abans dels atemptats terroristes
contra els Estats Units del passat 11
de setembre, que han afectat de for-
ma molt directa el sector aeri. A la
conversa, Navio ja anticipava com
els “monstres amb peu de fang” que
son les companyies aeries tenen una
situacio economica fragil donada la
seva dependencia de factors ex-
terns, com el combustible o les ta-
xes, un fet que ha quedat compro-
vat amb la crisi de la suissa Swissair,
que ha repercutit en la belga
Sabena, de la qual la primera n'és
accionista. El fet que les ‘armes’
emprades contra les torres besso-
nes de Nova York i el Pentagon fos-
sin avions segrestats pels terroris-
tes ha provocat el panic entre els
passatgers, la consegtient baixada
de l'ocupacio de les linies i la por
entre les assegurances d’haver de
cobrir uns costos fins ara impensa-
bles. Les consequiéncies han estat
diverses i fan que es pugui parlar
d’'una autentica crisi d’un sector que,
amb costos molt ajustats, enregis-
trava els darrers anys pujades cons-
tants de les seves xifres de negoci.
Un primer efecte ha estat la pujada
de preus de companyies espanyo-
les com Iberia o Air Europa, d’entre
1.200 i 1.400 pessetes per tarifa.
Una decisio que repercuteix
especialment en els ciutadans
illencs, per als quals el transport aeri
és basic, i que ha provocat que el
Govern demani un major descomp-
te per als residents. Les administra-
cions dels Estats Units, de diversos
governs europeus, entre ells I'espa-
nyol, i la mateixa Unio Europea, han
anunciat ajudes per fer front a la si-
tuacio, pero aixo no ha evitat greus
situacions com la ja esmentada de
Swissair o I'holandesa KLM, que aco-
miadara a 2.500 treballadors. Iberia,
per la seva part, anuncia també una
reduccio de més de 2.000 llocs de
feina, com a conseqtiéncia de la bai-
xada de la seva activitat en un 10%.

supost de I'Estat o de la comunitat autonoma. S’haura de lluitar per acon-
seqguir doblers per prendre mesures socials.

-Aquesta situacid, no es converteix en una paradoxa si pensam que Mallorca
esta més ben comunicada amb qualsevol aeroport d’Alemanya que amb els
d’Espanya?

-A mi aix0 em sembla que és fer un poc de demagogia. Jo crec que si no hi
hagués turisme, turisme pur, de venir aqui a prendre el sol, les companyies
alemanyes no aguantarien aquests transits. Dit d’una altra manera, a un
escenari on el turisme alemany es desvias a Grécia o a Turquia, per les
raons que fossin, aquests vols desapareixerien, no ens enganyem. Es a dir,
les companyies alemanyes aprofiten el minim economic que dona el turis-
me de vacances que ve aqui, que té cases o que els interessa venir a ho-
tels, per posar unes places per a transits regulars, pero aixo se sustenta,
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basicament, en una opera-
cio turistica i economica.

-Després de la liberalitzacio
del sector aeri, s’ha arribat
a un nivell real i suficient de
competencia entre les dife-
rents companyies, hi ha
competéncia real?

-Si, i la prova la tenim al
dia a dia. Es a dir, és public
i notori que quan una com-
panyia pren una accio co-
mercial i crea tarifes espe-
cials, crea descomptes es-
pecials i ofertes, en poc
temps veiem com la com-
peténcia reacciona. Nosal-
tres veim que la competen-
cia és un mecanisme que fa
que fins i tot el teu compe-
tidor posi les millors armes
al mercat. En aquest cas, el
nostre gran competidor és
Iberia, i Iberia el que pre-
tén és no perdre quota de
mercat, i les nostres com-
panyies el que pretenen és
guanyar quota de mercat.
Per aixo0, el que hem de fer
les companyies és oferir
bons preus, bons serveis,
perqué si no, no aconse-
guim captar el client. I jo crec que aquesta competéncia,
que a Europa es dona, i que a Espanya també es comenca
a donar, és molt bona. Tenir una grandaria de mercat do-
mestic amb quatre empreses que hi operen, Iberia, Air
Nostrum, Spanair o Air Europa, és una bona dimensio de
competencia.

BITLLETS MES BARATS

-Quant al sector aeri a Espanya, i a Balears en particular,
quin és el grau de salut que té al seu parer?

-Jo, en linies generals, he de qualificar-la, des del punt de
vista dels interessos dels usuaris i dels consumidors, de
francament bona. Avui en dia costa més barat volar que
quan existia el monopoli. Es a dir, han passat vuit anys i en
vuit anys el que hem fet ha estat abaixar les tarifes a preu
real. Per tant, per a l'usuari, des del punt de vista del preu,
és una millora. Pero, des del punt de vista del servei, abans
tot passava per Madrid i per Barcelona, i avui en dia tens
tots els enllagos transversals que et puguis imaginar. Pal-
ma esta connectada practicament amb totes les grans ca-
pitals de provincia de la resta de la Peninsula i, per tant,
des del punt de vista dels enllagos, en tenim més, i pel que
fa a les fregiiéncies, en tenim moltes més. Mai no s'hagués
pogut imaginar que en el transport interior, almenys en els
moments actuals, hi hagués fins i tot reactors. O sigui, jo
crec que des del punt de vista de la xarxa de transport
aeri, les Illes Balears tenen uns bons enllagos. Una altra
cosa és el cost que percep el ciutada pel fet insular.

A les empreses privades, que depenen dels seus comptes
de resultats, que han de retre comptes davant els accio-
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nistes, que son els que hi
arrisquen, no se'ls pot de-
manar més pel fet de ser a
les Balears. L'obligacio de
les companyies és donar
bons serveis i tenir avions
moderns equipats amb les
darreres tecnologies.

Ara, si pel fet insular, als
ciutadans que no poden
tenir altres alternatives els
resulta més car viatjar, aixo
no €és una responsabilitat
de les companyies i és el
Govern central o el Govern
de les Illes Balears que
hauran de cercar formules
que alleugerin aquest en-
cariment pel fet insular. Jo
crec que hi ha bastants
possibilitats, des d'aug-
mentar els descomptes als
residents, la rebaixa de
I'TVA que tenen els viatgers
en els enllagos entre illes o
la disminucio dels costos
aeroportuaris. Crec que hi
ha un conjunt de possibili-
tats perqué el transport
aeri, a les Illes, de cara a
l'usuari, al resident, no
tengui I'impacte economic
que té.

-En aquest sentit, creu que seria bona idea declarar d'inte-
rés general, no tan sols els vols entre illes, siné també els
vols amb la Peninsula?

-He de confessar que no ho veig gens clar, al contrari, crec
que aixo donaria més rigidesa. Tenim I'experiéncia de Ca-
naries, on el fet de declarar els vols d'interés general amb
obligacions de servei public no ha suposat cap millora en
absolut. Jo som més partidari que a una zona com Balears,
on hi ha diferents operadors, si es declara una obligacio de
servei public i hi ha un sol operador caurem en els vicis del
monopoli, és molt millor reduir I'impacte dels costos a par-
tir d’altres mecanismes. Si el que volem és que hi hagi
avions, competencia i preus barats, nosaltres creiem que
hi ha una altra série de mesures que poden alleugerir aquest
impacte economic. L'obligacio de servei public, inevitable-
ment a llarg termini, adjudicaria a una sola empresa aquest
servei, i ja hem tengut molts d’anys de monopoli com per
tornar-hi una altra vegada.

-Vol dir que s’ha de deixar fer el mercat?

-Jo diria que si, que la concurréncia és bona. Es a dir, es
poden prendre mesures per no encarir el transport, pero
s’han de mantenir distints operadors. De qué ens queixam
a Balears?, que son cars els vols?, és car el transport aeri?
Doncs, si és car, vegem com el podem abaratir. Les empre-
ses no poden baixar preus pel que li he dit, llavors qui ha
d'actuar és el govern. Que es redueixi I'IVA, perque a la
part del bitllet que paga I'usuari hi ha una part de costos i
una part d'IVA, en lloc de pagar I'IVA que hi ha del 7%, que
paguin I'IVA del 3% o del 4%. I, a més, al bitllet que voste
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paga com a usuari, hi ha una part de taxes aeroportuaries.
Per mor del fet insular, que es contempli una reduccio de
taxes per als residents per aquestes caracteristiques d'in-
sularitat. Escolti, perd és que, a més, té vosté una subven-
cio, no a les mateixes companyies, sind als mateixos viat-
gers, doncs que I'augmentin. Si el que volem és facilitar la
comunicacio i abaratir el cost, em sembla que hi ha meca-
nismes suficients per cercar una solucio.

RACIONALITZAR L'ESPAI AERI

-Com es poden abaratir, encara més, els preus del trans-
port per avio?

-Si em demana si els costos del transport aeri a Espanya
s0n més cars que els que hi ha a la resta d’'Europa, jo diria
que no, que son més barats que la mitjana. El cost d'una
hora de vol a Espanya és més barat que el cost d'una hora
de vol a la resta d’Europa. Ara bé, el sistema té ineficacies
que encareixen els costos de les empreses. En primer lloc,
I'espai aeri hauria de ser tnic. Tenim molts de centres de
control, que produeixen retards, que produeixen pertorba-
cions, i que encareixen els costos. Hauriem de racionalit-
zar |'espai aeri europeu. Per exemple, les zones que estan
reservades als transits militars per fer maniobres, I'Europa
central n’és plena, i dificulten ara el pas dels avions civils.
Aix0 podria tenir un sentit després de la Segona Guerra
Mundial, pero ara no hi ha tensio. Si s’han de reservar
zones per a avions militars, que es reservin, pero que es
posin a uns llocs que no molestin els transits civils i que no
encareixin |'operacio. Tanta atomitzacio de centres de con-
trol produeix encariment dels costos, hem d'anar per aquest
cami, és a dir, hem d’homologar-nos a Europa, pero per
millorar I'eficacia.

-Vivim uns temps en qué l'avié és cada vegada més accep-
tat com a mitja de transport rapid i creix el nombre de
passatgers. Aquesta expansid, no es pot trobar amb la di-
ficultat de la saturacio de I'espai aeri?

-La industria s'ha liberalitzat, pero hem de tenir en compte
que al sector del transport aeri tenim dos elements basics:
per una banda hi ha els operadors, les companyies aéries,
i per una altra banda les infraestructures. Hem vist que la
industria s’ha adaptat bastant bé a la liberalitzacio i a la
competencia, pero les infraestructures no. Les de terra con-
tinuen actuant en régim de monopoli i rigideses adminis-
tratives importants i les que son a |aire, que son la nave-
gacio, els centres de control, també tenen aquests tipus de
problemes i dificultats. Nosaltres creiem que els politics
que son a les institucions comunitaries haurien de fitxar-se
aquest objectiu com a prioritat, per solucionar aquests pro-
blemes. A una Europa comunitaria, una Europa amb més
de 350 milions d’habitants, on s'utilitza I'avio d’'una mane-
ra massiva, on els fluxos i els moviments a determinades
epoques de I'any, com és I'estiu, son de cents de milions
de passatgers (és increible la quantitat de moviments) hem
de mobilitzar els politics per lluitar. I aix0, qué significa?
Doncs miri, mentre que tenguem |'actual sistema, és com
si hi hagués fronteres a |'aire. Sembla mentida, pero a I'ai-
re tenim fronteres. Els nostres serveis de navegacio aéria,
els nostres controladors, no volen amollar els seus privile-
gis, les seves histories, i volen que I'espai aeri espanyol
sigui estanc, els francesos el mateix, els anglesos també el
mateix. Es a dir, hi ha aqui una espécie de nacionalisme
d’estat que a I'tnic que du és a encarir els costos i a aug-

mentar la ineficacia. I per aix0, nosaltres diem que aixo ja
no és possible, perque no hi ha companyies aéries ni espa-
nyoles, ni franceses ni alemanyes, som companyies aeries
europees i la infraestructura de la navegacio aéria ha de
ser també europea.

MILLORAR L’EFICACIA

-Si el creixement del transport aeri ha de tenir el suport
d’un augment de les infraestructures aeroportuaries, per
queé a Palma ja hi ha problemes a un aeroport que només
té quatre anys?

-Si, pero jo el vull corre-
gir. Nosaltres creiem que
el transit ha d’augmentar,
perqué augmenta la de-
manda, els passatgers. Si
tenim passatgers, i cada
vegada en tenim més, és
perqué la ciutadania ho
vol. Llavors, com podem
fer front a aquest repte?
Podem fer front a la de-
manda amb la solucio més radical, que és dir, muntem més
infraestructures, muntem un altre aeroport, per qué no
muntem un altre aeroport a Palma? I ja abans d'arribar a
aquesta solucio radical, nosaltres pensam que el que s’ha
de millorar és I'eficacia. Hem d’augmentar la capacitat de
les nostres infraestructures tot millorant les técniques. Es a
dir, a Palma devem estar ara entorn als setanta moviments
a I'hora. A un aeroport com el de Palma, amb dues pistes
paral-leles, es poden arribar a més de cent operacions a
I'hora. No demanam que es doni una tercera pista. Nosal-
tres creiem que tenim una infraestructura que és suficient,
que és adequada, i que el que hem de fer és millorar-ne el
funcionament i I'eficacia. Hem de ser capacos de fer servir
els mecanismes operatius que hi ha per millorar I'eficacia
del que tenim i no haver d'augmentar la infraestructura.
Llavor, jo crec que el proxim repte que tenim a Europa,
pero en concret al nostre pais, és que hem de ser més
efectius amb les técniques d’operacio, tenim avions millor
dotats cada vegada, per la qual cosa hem de millorar el
camp de vol sense haver de fer cap ampliacio, sind amb
I'optimitzacio del que tenim.

“A un aer r

SON SANT JOAN

-Per parlar de I'aeroport de Palma. Després de quatre anys,
podem dir que els mallorquins ja han perdut la desconfian-
ca a aquesta gran instal-lacio?

-No ho sé, la veritat és que arquitectonicament, jo no som
cap expert, perd no ho sé... és una instal-lacio que a un
clima mediterrani crec que té massa formigo. Jo esperava
una instal-lacio més oberta, amb més llum, som al Medi-
terrani i el clima ho permet. Em fa la impressio que és
massa mastodontic des del punt de vista arquitectonic, pero
jo no som un expert i segurament hi haura moltes més
raons per alabar-lo. Les distancies s'ha de recongixer que
son llargues. Als grans aeroports europeus les distancies
son llargues, pero aqui estic veient que dltimament, en un
periode de quatre anys, s'han posat solucions parcials per
escurcar distancies. Hi havia una cosa que ens cridava molt
I'atencio, i a més varem ser bel-ligerants en aquest tema,
era que no tenia sentit que un passatger que anés a Menorca
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Palma hem de ser capacos de
fer servir els mecanismes
operatius que hi ha per
millorar l'eficacia del que
tenim i no haver d’augmentar
la_infraestructura”.
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MOBILITAT

“L r i0 n rgeix

0 a Eivissa tardés el mateix temps a recorrer |'aeroport per
agafar I'avio que la durada del trajecte en si mateix. AENA
ha pres la decisio de crear una terminal interilles, que pot
escurcar, crec, les distancies.

-Com funciona a I'aeroport de Son Sant Joan la seva ca-
racteristica de ser una instal-lacio nodal, de pas per a molts
de vols internacionals?

-No ho sé, els directius d'algunes companyies alemanyes,
que son bons amics meus, em diuen que som excessiva-
ment critic quan dic que viatjar passant per Mallorca no sé
quins avantatges pot aportar, possiblement perqué per a
les companyies aéries espanyoles |'aeroport de Palma és
un aeroport base, és la base d'operacions, d’aqui neix l'ope-
racio. Per a altres companyies pot ser un aeroport inter-
medi, pero jo veig molt dificil que tengui una entitat eco-
nomica important I'operacio d'enllac. Jo crec que, per da-
munt de tot, Palma és un
lloc on es ve, no és de
pas. O véns a passar
unes vacances, 0 Véns a
fer un negoci, perd no és

n mpanyi

in rqué hi h r de pas, i per tant em
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llavors no utilitzen”.

| qued més amb la meva
concepcio que és un ae-
roport base. Hem de do-
nar suport a aquest con-
cepte d'aeroport base.
Com és possible que I'aeroport de Palma, amb el nivell que
téiel volum de transit que té, encara no trobi els suports
suficients per iniciar el desenvolupament d'una industria
nova, d'un hangar de manteniment? Sabem que no és molt
clar I'aspecte de la rendibilitat, almenys en la seva fase
inicial, pero bé, jo crec que creara llocs de feina, creara
riquesa, no tendrem tant de monocultiu hoteler i suposara
noves alternatives. Cada vegada que la industria aéria es-
panyola treu els seus avions per fer el manteniment fora
és una partida economica important. Crec que aqui hauri-
em d'animar-nos entre tots i jugar a dotar aquest aeroport
base de tots els serveis que té un aeroport com és el nos-
tre. Ja no només seria el manteniment dels nostres avions,
podriem captar transit d'altres avions del nord d’Africa o
del sud d’Europa.
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PASSATGERS FRONT COMPANYIES

-Si centram I'atencio en el passatger, es parla des de les
organitzacions de consumidors de la seva indefensio en front
dels "monstres” que es diu son les companyies aéries, so-
bretot per problemes com son retards o sobrevenda de bit-
llets. Canviaran molt les relacions entre passatgers i com-
panyies en el futur?

-Si, nosaltres som els grans monstres..., pero de qué? Cada
vegada que tenim una incidéncia ens costa milions de pes-
setes, el negoci aeri és arriscat, i I'has de tenir molt mesu-
rat i molt dirigit per professionals experts. Per tant, la gent
pensa que som monstres, perd som monstres amb peus de
fang. Es a dir, tot esta mesurat, tot esta quantificat. Dels
grans costos que té una companyia aéria, els dos més im-
portants escapen al nostre control, en som aliens: el petro-
li i les taxes aeroportuaries. Una partida molt important,
de prop del 20% dels costos d’'una empresa, és el combus-
tible. Hi ha una part molt important de la factura, que s'apro-
xima al 50%, que no podem governar, és rigida, ens la
imposen. Llavors, podem actuar sobre I'altre 50%. Es a dir,
som sempre en mans de tercers. Llavors, vull dir-li que no
som tan monstres com ens pinten, no és veritat, i després,
no ho sé, potser estic massa ficat al mon aeri, pero en els
dotze anys que fa que visc a Mallorca, jo mai no he vist una
freqiiencia de vols de Palma a Madrid i de Palma a Barcelona
com la d’ara, mai. Si aix0 sembla un pont aeri! Després,
hem parlat de preus, que son més barats que a I'epoca del
monopoli, tenim molts de vols, tenim per triar a qualsevol
hora del dia i més barat que abans, i sembla que el que ens
crida I'atencio és si un dia hi ha sobreocupacio o retard. Es
més noticia una actuacio aillada, una situacio concreta, que
un periode de tres anys d'atributs positius. Jo comprenc
que el senyor que se'n va a I'aeroport i té un retard, quan li
posen un microfon, aquest senyor brama. Ho entenc, pero
el que no entenc és la polémica que es munta posterior-
ment. Hi ha una série d'imponderables que ens son aliens.
En la meva opinio, no aconseguim transmetre per qué sor-
geix la sobreocupacio. La sobreocupacio no sorgeix perqué
un individu diu que vol guanyar més doblers fent
sobreocupacio. La sobreocupacio sorgeix perqueé hi ha pas-
satgers, no tots, que abusen de les reserves de bitllets,
que llavors no utilitzen. Si es posen a la venda només les
places que té I'avio, volara amb places desocupades. Si les
mantenim desocupades perqué son reserves ficticies, al cap
d’uns mesos, quan facem comptes, no ens sortiran i hau-
rem d’'apujar les tarifes. Les companyies posen un lot de
places de més a la venda, no per guanyar més doblers,
sino perque les reserves ficticies es compensin amb aquest
excés d'oferta. La companyia aéria no és un monstre que
maltracta el passatge, perqué quan hi ha aquest problema
compensa el client. Ara, si ens han de posar multes amb
quantia economica important, nosaltres sol-licitarem a les
autoritats que cada vegada que |'usuari faci una reserva,
que pagui un diposit, i si llavors no executa el viatge, perdi
el diposit. Aixo és abusar?, abusar no. Per aixo, el sistema
america és molt flexible. Els usuaris americans accepten la
sobreocupaci6 per no encarir el transport aeri, pero a més
ameés, ells ho han complementat amb una cosa anomenen
la subhasta del passatger voluntari, que consisteix que la
mateixa companyia compra la placa més cara al passatger
que ho vol i a més li regala un altre bitllet per a un vol
posterior.



Un informe de I'’Agencia Europea
de Medi Ambient diu que el
transport es insostenible

GEA

L'informe TERM 2001, de I’AEMA,
diu que el transport a la Unié
Europea és cada vegada menys

sostenible a efectes

mediambientals i que I'avid, a
pesar dels avancos tecnologics,
continua sent el mitja de menor

eficiencia energética.

La pressio que el transport exerceix
sobre el medi ambient no deixa d'in-
crementar-se, especialment I'is de
I'automobil i del transport aeri, que
creixen amb enorme rapidesa, mal-
grat els esforcos dels politics i del
mateix sector per tenir més en consi-
deracio els problemes mediambien-
tals. Aixi ho diu un nou informe de
I’Agéncia Europea de Medi Ambient
(AEMA) “TERM 2001: Indicadors de
seguiment de la integracio del trans-
port i el medi ambient en la Uni6 Eu-
ropea”. De |'informe es despréen que
el transport a la UE és cada vegada
menys sostenible a efectes mediam-
bientals, la qual cosa du a afirmar a
Domingo Jiménez-Beltran, el director
de I'’Agéncia, que “resulta imperatiu
seguir treballant darrere d'un sistema
de transport més sostenible, i per aixo
deuen redoblar-se els esforgos per in-
tegrar les consideracions mediambi-
entals en la politica de transports”.

CREIXEMENT ECONOMIC I
TRANSPORT

El transport contribueix a fer malbé
el medi ambient i la salut humana amb
I'emissio d'agents contaminants toxics
i gasos d’efecte hivernacle, la gene-
racio de residus, la contaminacio
acustica i la fragmentacio del territo-
ri. En aquest sentit, I'informe adver-
teix que les tendencies actuals s'allu-
nyen dels objectius recentment mar-
cats per les directrius comunitaries de
dissociar el creixement economici el
del transport, i de retornar les quotes
de mercat preses al ferrocarril, al
transport maritim i al transport fluvi-
al als nivells del 1998 per a I'any 2010.
S’hi assenyala aixi mateix que conti-
nua la tendencia a recorrer cada ve-
gada amb major freqiiencia a cotxes i
avions, el que fa que el transport de
passatgers i mercaderies creixi a un
ritme més rapid que I'economia en el

seu conjunt, amb el consegiient em-
pitjorament de I'amenaca per a I'en-
torn i també per a la salut humana.

L'AEMA es fa resso de diferents
avangos tecnologics que han permes
reduir I'emissio de gasos, com és la
implantacio de motors i combustible
meés eficients, és a dir, manco conta-
minant, pero aixo no lleva l'abus que
es fa del transport, sovint massa in-
dividualitzat. En qualsevol cas, el
transport és el responsable del 24%
de totes les emissions de dioxid de
carboni (CO,) de la Unio Europea, el
principal gas d’efecte hivernacle, i
aquestes emissions ja es van incre-
mentar en un 15% entre el 1990 i el
1998. Aquest augment de I'is d’ener-
gia i de les emissions de gasos com-
prometen el compliment dels objec-
tius que la Unio es va imposar amb el
Protocol de Kioto per lluitar contra el
canvi climatic.

FOMENTAR EL TRANSPORT
PUBLIC

A la cimera de caps d’estat i de go-
verns de la UE celebrada el juny a Go-
temburg (Suécia) es va aprovar una
resolucio segons la qual el transport
era una de les quatre arees prioritari-
es per afavorir un desenvolupament
sostenible. Aixo significava potenciar
el transport col-lectiu, els ferrocarrils
i la navegacio. De moment, pero, se-
gons l'informe esmentat, la situacio
continua sent negativa, tal com s'as-
senyala a aquestes conclusions:

-El consum d’energia per part del

sector del transport s’ha incrementat
en un 47% des del 1985, en compa-
racio del 4,2% en els altres sectors
economics.

-El nombre de cotxes que es des-
ballesten a I'any en els quinze estats
membres actuals de la Unio passara
d’'11,3 milions el 1995 a 17 milions el
2015.

-La infraestructura necessaria per
a la xarxa de transports fragmenta
cada vegada més el territori de la
Unio. La longitud de la xarxa d’auto-
pistes ha augmentat més del 70% des
del 1980; la longitud de les linies fer-
roviaries convencionals i de les vies
de navegacio interiors, en canvi, ha
disminuit entorn d'un 9%.

-El parc mobil de la UE va créixer
en un 64% entre el 1980 i el 1998,
fins arribar als 451 vehicles per 1.000
habitants.

-Hom ha calculat que les despeses
“externes” del transport (mals ecolo-
gics, accidents i congestio) constitu-
eixen el 8% del PIB. Els turismes, els
camions i els avions enregistren els
costos més elevats per unitat de
transport.

-Els indexs de mortalitat en el sec-
tor del transport disminueixen, pero
els accidents de circulacio continuen
segant 41.000 vides a |'any. El nom-
bre de ferits és devers quaranta ve-
gades major que el de morts, i dis-
minueix a un ritme menor que aquest.

-Es calcula que més del 30% de la
poblacio esta exposada a nivells de
renou de transit que poden ser mo-
lests o perjudicials per a la salut.
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Per cinquena vegada s’ha publicat
aquest recull de tendéncies socials
i mediambientals que duen la
firma del prestigios Worldwatch
Institut i que complementa "I’Estat
del Mon”, Una visio que
sobrepassa les analisis
estrictament economiques i que en
aquest cas reflecteix una situacio
clarament pessimista.

Signes Vitals 2001,

el mon no millora

ses (evidentment quan es publicava
aquesta prediccio no s’havia produit
encara |'atemptat contra les Torres Bes-
sones i el Pentagon ni els Estats Units
havien pres cap represalia) moltes de
les quals son desagradables. Pero hi ha
una cosa que és practicament certa: els
proxims cinquanta anys no es repeti-
ran les tendencies dels darrers temps.
Senzillament, la Terra no ho podra su-
portar”.

Aquest és el missatge del president
del Worldwatch Institute, Christopher
Flavin i del director executiu del pro-
grama de les Nacions Unides
per al Medi Ambient, Klaus
Topfer, que firmen el proleg de
Signes Vitals 2001, un resum
de les tendéncies mediam-
bientals més destacades de

I'any, l'edicio catalana dels

GEA  quals s'ha publicat gracies a "SA

Avui hi ha a la Terra més de sis mil
milions d’habitants, quasi el doble que
fa només cinquanta anys i la major part
d'aquest augment pertany a I'anome-
nat Tercer Mon. Igualment s’han mul-
tiplicat per quatre els habitants de les
Ciutats, mentre que I'economia mun-
dial es multiplicava per set. Tanmateix,
pero, mil dos-cents milions de perso-
nes continuen vivint en la més profun-
da pobresa i mil cent no disposen en-
cara d'aigua potable per beure. Hi ha
fam, guerra i malalties socials. Les
emissions de CO, posen en perill el
medi ambient universal. “El nou segle
ha comengat amb una serie de sorpre-

NOSTRA" i la Fundacio Caixa de
Sabadell.

Per al 2001, I'equip de Signes Vitals
ha considerat com a més remarcables
aquestes tendéncies:
¢ Totique la sida ha acaparat els titu-
lars en els darrers anys, la malaria con-
tinua sent una de les malalties més mor-
tiferes del mon, que cada any mata més
d’'un milio de persones.
¢ Dels 1.233 medicaments nous que
varen arribar al mercat entre el 1975 i
el 1997, només 13 eren destinats a llui-
tar contra les malalties tropicals, que
son de les més mortals del mon.
¢ El nombre de quilograms de blat ne-
cessaris per comprar un barril de pe-

EL MOSTRE FUTUE

WIEENCTES FUE DOMFRGLIREN

troli -I'index de bescanvi entre blat i
petroli- va atenyer el récord I'any 2000.
¢ Els Estats Units, que durant molt de
temps van ser el major productor de llet
del mon, van ser superats per I'India el
1997.

* Amb 11.200 milions de dolars en ex-
portacio, el café va segon, nomeés dar-
rere del petroli com a producte d'ex-
portacio del mon en via de desenvolu-
pament.

¢ L'any 2000, els agricultors varen in-
crementar la sembra de productes mo-
dificats geneticament en un 11%, un salt
notable, pero també una frenada dras-
tica des del 40% anual de creixement
del periode 1996-1999, cosa que indica
que la preocupacio publica per aquests
productes pot afectar les decisions de
sembra.

La Comissio Europea

prepara un pla de
turisme

Un pla de turisme fona-
mentat en criteris de sos-
tenibilitat mediambiental,
aquest és l'objectiu de la
proposta presentada a la
Comissio Europea en la
conferéncia ministerial

celebrada el passat estiu
a Brussel-les. La intencio

El turisme també ha de ser sostenible.
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és incrementar la contri-
bucio del sector a I'eco-
nomia dels paisos de la
Unio, un sector que ocu-
pa prop de nou milions
de treballadors i que re-
presenta un 5,5% de tot
producte interior brut
europeu.

El Tractat de Maas-
tricht ja esmentava el
turisme com un dels ei-
x0s de desenvolupa-
ment, pero no establia
cap directriu. A Brus-
sel-les, la CE no només

ha presentat noves idees, sin6 un cri-
teri clarament mediambiental. “Les
noves aportacions -es diu en un infor-
me previ- no nomeés han de tenir en
compte el balang economic, sino que
també s’han de fer amb la intencio de
potenciar la sostenibilitat del turisme.

Durant la conferéncia, el comissari
d’Empresa i Societat de la Informacio,
Erkki Likanen, va presentar els resul-
tats de devuit mesos de treball coordi-
nats entre la CE, els estats membres i
la industria turistica: ajuda a l'intercan-
vi i difusio de les noves tecnologies de
la informacio, millora de les técniques
de la industria turistica mitjancant pro-
grames de formacio continuada, millo-
ra de la qualitat dels productes turis-
tics, foment de la proteccio del medi
ambient i el desenvolupament soste-
nible en el sector turistic i gestio de
I'impacte i Us de les tecnologies de la
informacio i la comunicacio en aquest
ambit.



Conclusions de les I Jornades Tecniques
Balears 2015: la gestio de I'aigua

Al limit de les nostres

possibilitats

GEA

La conclusio és clara: som al limit de les nostres
possibilitats, pero, com assenyala el director de Balears
2015, Antoni Riera, abans d’administrar la pindola de la
solucié cal examinar més a fons la malaltia. Malgrat els
avancgos assolits en els darrers anys encara ens manca
molta d’informacio. Aquest és el plantejament d’Alfonso
Gracia, assessor del Departament de Medi Ambient del
Consell Insular de Menorca qui -durant la cloenda de
les jornades- no s’explicava com "tan aviat abandonem
la sala, puguem conéixer la temperatura mitjana a
diferents punts de les Illes o el volum de precipitacions,
pero que no sapiguem mai quanta d’aigua hem
consumit un dia com avui, de quina qualitat I'hem
consumida o que avui, a mitjans del 2001, encara no se
sapiga el consum d’aigua de I'any passat”.
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Pagina web de Balears 2015,

D'altra banda, durant les jornades ce-
lebrades el passat mes de juny es
constata el fracas de les administraci-
ons a I'hora de preveure les deman-
des d'aigua i I'evidéncia d'un descens
en el nivell anual de precipitacions,
mentre que creix la poblacio i el con-
sum per persona. Una solucio és, pot
ser, dessalar, pero, com ja s'afirma en
el forum anterior, aquesta és una ma-
nera de canviar d'ubicacio el proble-
ma, per traslladar-lo al subministra-

ment eléctric, amb tot allo que com-
porta de dependéncia exterior.

SOSTENIBILITAT

Com resumi Riera: “La cruilla és ara,
com a tot arreu, continuar dominats
per la inércia de les velles politiques
d'oferta o optar per la nova cultura de
I'aigua, com deia la consellera de Medi
Ambient, una nova cultura de I'aigua
basada en una gestio economica i efi-

cient de la demanda, per assolir la
sostenibilitat”. En aquest sentit, les
conclusions de les jornades recullen
que “si deixam que les tendencies ac-
tuals es projectin indefinidament man-
cara l'aigua, pero les tendencies no son
una destinacio. La sostenibilitat depen
de la capacitat de contravenir aques-
tes tendencies, i aquests dies hem
apres que és perfectament viable ga-
rantir un subministrament d'aigua de
qualitat assequible a tots els usos amb
la reduccio, a la vegada, de la pressio
sobre els nostres recursos subterra-
nis.

UNA NOVA CULTURA

Les jornades es varen fer resso de
diferents experiéncies, tant a Calvia
com a Catalunya, amb mesures de
gestio que inclouen una fiscalitat que
afavoreixi I'adopcio de mesures estal-
viadores i, en definitiva, una bona ges-
tio dels recursos hidrics. En definitiva,
de la necessitat de noves politiques fo-
namentades, precisament, en una
“nova cultura de I'aigua”. “Un progra-
ma intel-ligent de gestio de la deman-
da d'aigua i d'ordenacio territorial -es-
pecifica Antoni Riera- amb sentit comu
ambiental per reintroduir la vella cul-
tura de l'aprofitament de la pluja, amb
cisternes i aljubs, pero sense deixar
de banda una nova normativa, les ta-
rifes, les taxes, les bonificacions, els
mercats, les subvencions, que han de
ser eines per recuperar el sentit del
lligam i compromis de la gent amb el
lloc on viu i amb la gent que hi viu”.

“Ens cal -sentencia- una nova cul-
tura de I'aigua, el que vol dir, gairebe,
un nou projecte de pais.

Proposen un banc
d’aigua per a les
Balears

GEA

Impulsar la creacié d'un banc d’aigua a les Illes
Balears que permeti la transferéncia de recursos
hidrics en moments d’escassesa és una de les so-
lucions proposades a les jornades técniques Bale-
ars 2015 sobre gestio de I'aigua. Aquesta solucio
possibilita la transferéncia d'aigua entre sectors,
com per exemple d'agricultors a hotelers o d'aquests
a consumidors domestics, en moments de sequera
extrema, una transferéncia que, en qualsevol cas,
es faria d'acord amb la negociacié entre els sec-
tors. La mesura seria absolutament nova per a la
nostra comunitat, si bé hi ha precedents a altres
indrets com California i, més a prop, a algunes co-
munitats de regants de Mdrcia.
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LES ILLES

L'agricultura ecologica
estalvia aigua

GEA

Les jornades "L’aigua i I'agricultura, gestio ecologica d'un
recurs critic” celebrades a Can Tapera varen evidenciar la
urgéncia d’estalviar aigua sense comprometre el futur agrari.
Els conreus ecologics son una oportunitat, pero cal generalit-
zar les bones practiques de reguiu. El conseller, Mateu Morro,
es comprometé al manteniment dels actuals regadius, tot i que
se n’ha de millorar la gestio.

El conseller d'Agricultura va dir durant
la presentacio de les jornades sobre
aigua organitzades per la Societat Es-
panyola d'Agricultura Ecologica, “SA
NOSTRA" i la mateixa conselleria, que
totes i cadascuna de les 17.300 hec-
tarees de regadiu que hi ha a les Ba-
lears son irrenunciables, ja que nomeés
representen un 10% de la superficie
agraria i, en canvi, el 76% de tota la
renda. No obstant aixo se n’ha de mi-
llorar la gestio i per aixo hi ha el com-
promis firmat entre les administraci-
ons central i autonomica per invertir,
d’aqui al 2008, 5.000 milions de pes-
setes, 30.000 euros.

ESTALVI 1
REAPROFITAMENT

El conseller també afegi que els ac-
tuals regadius son molt eficients si els
comparam amb la major part d'explo-
tacions situades a I'area mediterrania.
Si més no, com afirma un dels ponents
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de les jornades -el geoleg Damia Pe-
rello - la pagesia illenca només utilit-
za la meitat dels recursos hidrics de
I'arxipelag, mentre que en un territori
on el sector agrari fos equilibrat res-
pecte dels altres, la proporcio seria
d'un 75% al seu favor. A partir d’aqui,
per tant, s'imposa un debat social per
consensuar possibles transvasaments
de cabals i per invertir en el
reaprofitament de les aigiies depura-
des.

En qualsevol cas, durant les jorna-
des s'ha evidenciat que l'agricultura
ecologica és capag d'estalviar fins al
50% d'aigua, a més de servir de filtre
per evitar la contaminacio, tant del sol
com dels aquifers. L'exemple és valid
encara que les explotacions ecologi-
ques -tot i haver experimentant un
creixement espectacular, per passar de
les 34 explotacions de fa cinc anys a
les 169 que existeixen actualment-
continui sent minoritari.

ACTUACIONS DE LA
CONSELLERIA

Respecte de la situacio dels regadius
de les Balears, la conselleria va fer co-
neixer un document en el qual fona-
mentava les seves actuacions en
aquests eixos basics.

e l'agricultura de reguiu és 16 vega-
des més productiva que I'agricultu-
ra de seca, de manera que el man-
teniment d'aquest tipus d'agricultu-
ra és un objectiu prioritari.

e L'Us que es fa dels recursos hidrics
en el sector agricola és absolutament
responsable. L'agricultor no fa ser-
vir més aigua de la que necessita.

e |'aigua és un recurs limitat i, per
tant, és necessari fomentar actuaci-
ons adrecades a optimitzar la gestio
i planificacio del seu Us.

e La necessitat d’optimitzar I'Us dels
recursos hidrics és absolutament
compatible amb el manteniment de
I'agricultura de reguiu.

A partir d'aquestes premisses basi-
ques, totes les actuacions de reg que
dugui a terme la Conselleria d'Agricul-
tura s'han d'orientar a la consecucio
dels objectius segiients:

a) Substitucio de métodes de reg poc
selectius per altres més localitzats i
eficients alla on les zones i els cul-
tius ho permetin.

b) Modernitzacio i millora dels sistemes
de reg ja existents.

¢) Impuls de les estructures de reguiu
col-lectives que permetin ajuntar les
captacions i optimitzar |'is de I'ai-
gua mitjancant la construccié de bas-
ses de recepcio i xarxes de distribu-
cio.

d) Increment dels recursos hidrics dis-
ponibles i de la superficie agraria re-
gada mitjancant I'augment de I'Us
d'aiglies depurades o regenerades.

@ per |'ecologica estalvia aigua.
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Programa d’activitats educatives. Curs 2001-2002

“SA NOSTRA” aposta per una cultura

dels valors

El Programa d'activitats educatives
"SA NOSTRA" curs 2001/2002 vol
que la formacié integral de l'indivi-
du, fonamental per viure en una
societat plural, arribi als joves i petits
d'avui i per aixo ha presentant un
programa multidisciplinar que
enguany inclou activitats de caire
cultural i per al coneixement del
patrimoni (Llengiies, Universos en
perill, Els anys eléctrics. 100 anys
d'electricitat a Mallorca, i el Retau-
le de sant Jordi de Pere Nisard) que
s'afegeixen a l'oferta d'edicions
anteriors.

d'electricitat a Mallorca, una exposicio que
s'ha muntat a Can Beia (Alaro) amb motiu
del primer centenari de l'arribada a lilla de
lelectricitat 1 que estara oberta fins al maig
del 2002.

També com a novetat es presenta l'expo-
sicid sobre diversitat lingiiistica, cultural 1 bi-
ologica: Llengiies, universos en perill, que
tendra lloc a Palma el marg del 2002, quan
ja s'hagi vist a Menorca, 1 que tambg es dura
a Eivissa. Llengiies, universos en perill alerta
sobre la perdua que suposa la desaparicio de
les llengiies al mon tant que son l'expressio
de la diversitat 1 constitueixen part del patri-
moni mundial.

Per la seva banda, sa Canova 1 ¢l Museu

=3 "SA NOSTRA curs 20012002

El programa, que va ser inaugurat pel con-
seller de Cultura del Govern de les Illes Ba-
lears, s'adreca a escolars i educadors i inclou
un ampli ventall de possibilitats que es des-
envolupen a Can Tapera, sa Canova, el
Museu Balear de Ciéncies Naturals 1 el Jardi
Botanic de Soller, la Trapa i I'Observatori
Astronomic de Mallorca.

Al llarg de tot el curs escolar hi ha dife-
rents activitats a les quals els centres esco-
lars poden inscriure's 1 que compten amb el
suport de material didactic i visites guiades
per monitors. Aixi mateix per aquest curs
s'han incorporat noves propostes entre les
quals destaquen Els anys electrics. 100 anys

Balear de Ci¢ncies Naturals ofereixen acti-
vitats relacionades amb la natura, amb la pre-
missa que coneixer-la és estimar-la i una pas-
sa previa a qualsevol mena de conservacio.
A més de les activitats adrecades a escolars
dels diferents cicles, "SA NOSTRA" ha edi-
tat material didactic de suport multimédia que
posa a disposicio dels centres escolars.

D'altra banda tamb¢ s'han programat di-
versos seminaris 1 cursets inclosos en el pro-
grama VINCLES que tenen l'objectiu d'edu-
car per la integracio i la igualtat d'oportuni-
tats 1 que son adregats a educadors, tant pro-
fessors com monitors 1 estudiants universi-
taris.

El premi ""SA
NOSTRA"
d'investigacio sera
per a un treball
sobre la
immigracio

Gea

“SA NOSTRA” i la UIB han decidit de-
dicar el premi d’investigacio d’enguany a
un tema sobre “la immigracio a les Illes Ba-
lears™ que, tal com subratlla el director de
I’Obra Social 1 Cultural, Andreu Ramis,
obeeix a qué aquest és un fenomen social
d’abast mundial pero que a les Illes Balears
t¢ unes caracteristiques propies.

El premi, de cinc milions de pessetes,
permetra analitzar la situaci6 actual quan les
Balears, amb 78.504 persones estrangeres,
t¢ un dels indexs més alts d’immigracio de
tota la Unid Europea, un 9,3%, només su-
perat per Luxemburg i Suissa.

Bona part d’aquests immigrants prove-
nen de paisos no comunitaris, que son els
que pateixen situacions més greus de mar-
ginacio, explotacio 1 exclusio social.

El termini de presentacio dels projectes
acaba el 30 de novembre.

Premi“SA NOSTRA"
d'investigacio

La immigracié
a les llles Balears

Corvacatiria 2001
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“Credit Blau”, un
producte de “SA
NOSTRA” per
ajudar a estalviar
aigua

GEA

| EURIBOR

CREDIT BLAU

L'ESTALVI D'AIGUA
MEREIX EL NOSTRE CREDIT

El Credit Blau és un préstec a baix interés
que s’emmarca dins de la iniciativa “Bale-
ars 2015: Iaigua 1 la seva gestio, perspecti-
ves de futur” amb la qual “SA NOSTRA”
es compromet amb ’estalvi i la conserva-
¢i0 d’un recurs tan basic per a les Illes Ba-
lears com és ’aigua. Aquests préstecs es
podran destinar tant a llars familiars (elec-
trodomestic de baix consum, equips d’es-
talvi, comptadors individuals, construccio
d’aljubs o cisternes, zones enjardinades amb
criteris de xerojardineria, etc.) 1 empreses
(reg per degoteig, sistemes d’estalvi indus-
trial, reductors o limitadors de cabal).

El tipus d’interes sera |’euribor més mig
punt amb revisié semestral i un termini
maxim de cancel'lacio de sis anys. El limit
de I'operacio és de 6.010 euros per a les
families 1 tres milions d’euros per a les em-
preses.
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IIT Jornades del Medi Ambient

de les Illes Balears

Organitzades per la Societat d'Historia Na-
tural de les Balears 1 "SA NOSTRA" se ce-
lebren els dies 14-16 de novembre a Can
Tapera

"Les Jornades -aixi ho han expressat els
seus organitzadors- pretenen que investiga-
dors 1 gestors d'ambits diferents coneguin
el que fa gent d'altres camps, aparentment
distants dels seus, pero en un ambit geo-
grafic comu: les Illes Balears".

Les jornades s'ha estructurat en vuit ses-
sions tematiques (ciencies de la terra, fau-
na, flora, ecologia terrestre, ecologia mari-
na, educacio ambiental, gestio ambiental i
espais naturals) i una taula rodona final.

Les Jornades de Medi Ambient tengueren
lloc per darrera vegada l'any 1990 1 de lla-
vors enca no s'havien pogut convocar. La
situacid de les illes ha canviat molt pel que
fa a la conservacio del medi 1 també ho ha
fet la percepcio que se'n té, per aixo, amb
aquestes terceres jornades es pretén no no-
més recollir les troballes 1 investigacions
naturalistiques d'aquests darrers anys, sino
tamb¢ incorporar el mon de la gestio del
medi ambient.

SOCIETAT DrHISTORIA HATURAL
DE LES BALEARS

11l Jornades
del Medi
Ambient de les
llles Balears

Can Tapera (Palma),
14-16 novembre 2001

b -~
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Un cami cap a la
sostenibilitat

GEA

“Societat 1 sostenibilitat ¢s una nova con-
tribucio de la col-leccio Papers de Medi
Ambient de “SA NOSTRA” per entendre
la realitat de les Illes Balears i prendre de-
cisions cap a un futur que es vol més har-
monic. La sostenibilitat és un concepte que
ha de considerar tant els aspectes
mediambientals com els socials 1 els eco-
nomics 1, segons es despren d’aquesta pu-
blicacio, no sembla ser aquest el cami que
ha encetat la nostra societat.

La publicacio recull un cicle de confe-
réncies celebrat a Can Tapera durant els
mesos d’octubre a desembre del 1999. Eco-
logistes, sociolegs 1 economistes de presti-
gi varen reflexionar sobre la interrelacio
existent entre socigtat i medi ambient.
Rafael Grasa parla de la pobresa dins d’un
context de sostenibilitat vista des de I’opti-
ca de 'ecodesenvoupament. Josep Puig i
Boix parla dels trets economics actuals en
relacid al medi ambient. Salvador Rueda

centra la seva intervencio en els diferents
models urbans, Jos¢ Manuel Naredo insisti
en ['economia 1 la sostenibilitat, Josep
David Tabara en la participacio ciutadana
1, finalment, Antoni Estevan reflexiona so-
bre la petjada ecologica del turisme.

Portada de la publicacio.



llla petita

Cap a ponent sa Dragonera emergeix
com un drac mig adormit que suras vi-
gilant. Durant segles l'illa d’Andratx va
romandre silenciosa i un tant misterio-
sa, ja que poc se’n sap de la presén-
cia humana en época antiga, encara
que del periode talaiotic en destaquen
restes d’estructura i de ceramica que
indiquen que hi hagué un establiment.

De I'época romana en resta una ne-
cropolis descoberta el 1958 i a més a
sa Dragonera s’han localitzat diposits
submarins d'amfores i algunes naus ro-
manes, que indiquen que les Balears
eren llocs de pas freqiient en els itine-
raris maritims, tant romans com isla-
mics. La cova del Moro, per
mor del seu llac d’aigua dol-
¢a, va ser visitada durant
molts de segles per nave-
gants per “fer aiguada”.

Amb la conquesta catalana,
va passar a ser domini del
bisbe de Barcelona, el qual
obtenia de I'illa joves falcons
per a la practica de la caca i
els guanys que li deixaven els
naufragis. La falconeria va
ser una activitat molt impor-
tant a sa Dragonera durant
I'edat mitjana ja que els fal-
cons pelegrins de sa Drago-
nera foren molt preuats a tota
la Mediterrania nord occiden-
tal per les seves aptituds com
a cagadors.

Altres activitats que histori-
cament s’han desenvolupat a
sa Dragonera han estat la tre-
ta d'orxella (Rocella phycop-
sis), un liquen que creix sobre les ro-
ques dels penya-segats que té propie-
tats curatives i que era aprofitat sobre-
tot com a tint de color purpura.

Les croniques del segle XIV parlen
també de la treta de garballons de sa
Dragonera, que eren utilitzats per a cis-
telleria, activitats que no s'interrompé
fins entrat el segle XX, quan la pobla-
cié ja era molt malmesa i a punt de
desapareixer.

TALAIA DE L'ECOLOGISME

A sa Dragonera s’hi construiren dues
talaies, una al cim de na Popia -que fou
substituida el 1850 pel far que cons-

truiren presidiaris custodiats per sol-
dats- i I'altra que encara es conserva
al cap de Llebeig. Aviat el far de na
Popia es mostra insuficient i se n’ha-
gueren de construir dos més a princi-
pis del segle XX, perd sa Dragonera
als nostres dies és coneguda com a la
talaia de I'ecologisme.

L'altra historia de sa Dragonera ens
parla dels contrabandistes de la zona
d’Andratx, ja que fins als anys trenta
l'illa fou un bon amagatall per al trans-
bordament de les partides de licor i de
tabac procedent del Marroc, pero
aquesta historia és passada.

En els darrers dos segles, de sa Dra-

gonera n’han estat propietaris la fami-
lia Villalonga, Joan March Ordines,
Joan Flexas Pujol, PAMESA i finalment
del Consell de Mallorca, que la com-
pra el 1988, per lliurar-la definitivament
de la febre urbanitzadora després
d'una forta pressio popular per part de
grups ecologistes, partits progressistes
i entitats ciutadanes que protagonitza-
ren els episodis més controvertits de
la historia més recent d’aquesta illa.

Després d'una complicada historia
administrativa i judicial, els plans va-
ren ser anul-lats i, el Consell de
Mallorca se'n va fer carrec amb la com-
pra de la propietat.

El 1995 el Govern de les llles Bale-
ars va decretar el Parc Natural, que
inclou també les illes del Pantaleu i la
Mitjana, que gestionen conjuntament
ambdues institucions.

Avui el Parc Natural de sa Dragonera
és un lloc excel-lent per a I'observaci6
de la naturalesa i per a la realitzacié
de excursions. No fa falta dir que per a
accedir-hi s’han de respectar totes les
normes que exigeix la preséncia huma-
na a qualsevol espai protegit, a qual-
sevol espai natural. El parc esta clas-
sificat en arees d'accés i Us public i are-
es d'accés restringit. Les arees d'ac-
cés i Us public son el port, les edifica-

cions obertes al public, els camins als
fars i les zones de domini public mari-
timoterrestre de cala Llebeig, cala
Cucé i cala Lledo (el Port), aixi com
I'accés i la zona de la torre de Llebeig,
i els miradors. Les arees d'accés res-
tringit sén tota la resta, inclosos l'illot
del Pantaleu i l'illa Mitjana i les cavi-
tats carstiques de sa Dragonera.

Els particulars poden obtenir I'auto-
ritzacio per visitar l'illa directament al
Parc, i quan es tracta de grups s’han
de dirigir préviament al Servei de Medi
Ambient del Consell de Mallorca, que
en nom de I'autoritat del Parc, acorda-
ra per escrit els permisos requerits.

FONT: Aquesta fitxa ha estat elaborada amb el material de difusié que facilita la Conselleria de Medi Ambient del Govern de les llles Balears.
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SA DRAGONERA

Parc Natural

278 quilometres quadrats.
Declaracio:

Sa Dragonera, lllot del Pantaleu i llla Mitjana varen ser declarats Parc Natu-
ral pel Decret 7/1995, de 26 de gener, d'acord amb els articles 13 i 21 de la Llei
4/1989, de 27 de marg de conservacio d'espais naturals i de la flora i fauna
silvestre.

Autoritat de gestio:

Un cop declarat el parc, les tasques de gestio es varen assumir entre el Con-
sell de Mallorca i el Govern de les llles Balears que formen l'autoritat del parc.
Posteriorment es forma la Junta Rectora del Parc, que és I'encarregada d'as-
sessorar les autoritats del Parc en temes de gestio. Aquesta Junta esta formada
per membres del CIM, representants de les diverses conselleries del Govern,
I'Ajuntament d'Andratx, la Universitat de les llles Balears, un expert en temes de
conservacio i un representant de les associacions balears de conservacio, el
seu secretari és el director i conservador del Parc.

Distincions nacionals i internacionals:

Declaraci6 de Zona d'Especial Proteccio per a les Aus (ZEPA), (79/409/CEE).
Per la seva abundancia i per la preséncia d'especies d'interes sa Dragonera
forma també part del sistema NATURA 2000 de la Comunitat Europea.

Habitats més importants:

Les dimensions de lilla, les seves caracteristiques topografiques i la influen-
cia marina fan que es doni una riquesa especifica global molt important, encara
que els botanics en destaquen el baix nivell d'organitzacio de les diferents co-
munitats.

Les comunitats més representatives que podem trobar a sa Dragonera son,
de la costa cap a l'interior, en primer lloc una vegetacio litoral a les zones roco-
ses, i un petit bosquet de ribera a les proximitats de cala Lledo, amb els caracte-
ristics tamarell i el salat blanc.

La garriga d'ullastres amb olivera és la comunitat més representada arreu de
l'lla i també la garriga de romanti i xiprell, tot i que la comunitat que forma amb el
xiprell, el pi, 'albada, I'herba de Sant Pong i altres no esta gaire desenvolupada
a sa Dragonera per mor de I'erosid. El pinar existent és basicament de repobla-
cio.

Quant a la vegetacio de peu de penyal i balmes és molt localitzada amb espé-
cies endémiques com la Sibthorpia africana, la junca de penyal i I'allet d'en
Bolds (Gimneésies). Mentre que I'anomenada vegetacio fissuricola es veu afa-
vorida per la topografia abrupta de sa Dragonera.

Altres comunitats representatives son la vegetacié anual de clarianes amb
plantes que rebroten cada any i la vegetacio de ruderal de seca a la zona des
Tancat i al cami que du des del Lledo fins a la zona enfront dels Calafats. Per
Ultim hi trobam espécies que necessiten aportacions importants de nitrogen a la
vorera dels camins i a les zones on son fregiients les colonies d’aus marines.

Espécies més importants:

Vegetacio: Saladina, socarrell, tamarell i salat blanc. Ginesta borda, ullastre i
estepa joana.

Dins la garriga de romani i xiprell hi trobam pi, albada i herba de Sant Pong, i
podem veure també diferents orquidies, com la mosca grossa (Barlia robertiana)
i la mosca d'ase (Ophrys apifera).

Trobam també la junca de penyal, l'allet d'en Bolos
(gimnesies)

A les parets i penya-segats: morelleta, malcoratge o
tem bord. A les zones més ombrivoles: violeta de pe-
nyal, la macanella i el peu de mila de penyal.

natura

PARC NATURAL

Sa Dragonera
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Fauna: Sargantana gimnesica (Podarcis lifordi), dragé comu (Tarentola
mauritanica) Cargols terrestres i endemics (Xeroplesxa frater i iberullus) Petit
crustaci (Typhlocirolana moraguessi).

Gran varietat d'ocells marins i rapinyaires: gavina roja (Larus audouinii) corb
mari (Phalacrocorax aristotelis) i nidifica la baldritxa (Puffinus yelkouan
ssp.mauritanicus) , el virot (Calonectris diomedea) i I'escateret, mes conegut
com a noneta (Hydrobates pelagicus). Quant a rapinyaires actualment hi crien
el xoriguer, el falcd mari, el falco pelegri i el mussol. El falco mari és 'emblema
viu de sa Dragonera, es tracta d'un dels pocs falcons colonials del mon.

Mamifers: Els mamifers autoctons de terra estan representats per quatre es-
pecies de ratapinyada: I'orelluda (Plecotus austriacus), la petita muntanya
(Hysugo savii), la de coa llarga (Tadarida teriotirs), i la de cap gros (Miniopterus
schreibersi)

La resta de mamifers han estat introduits per 'home. Rata (Rattus rattus) que
ha proliferat fins al punt de trastocar 'equilibri biologic. Conills i ericons.

Serveis i direccions d'interes:

Parc Natural de sa Dragonera. Tel. 971 18 06 32
Conselleria de Medi Ambient. Tel. 971 17 68 00
Consell de Mallorca. Servei de Medi Ambient.
Tel. 971 17 37 31/03

Horari d'obertura del Parc:

De 9 a 16h. a 'hivern. De 9 a 17h. a l'estiu
(des de I'1 d'abril al 30 de setembre)
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