


Test Ecologic
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Utilitz el transport public o vaig passejant,
en lloc d’emprar el meu cotxe.

Osi Owno

Diposit el plastic, el paperi el vidre
als contenidors corresponents.

COsi Ono

Utilitz les restes de jardi i residus
organics per al Compostatge

Elsi [1ro

Crid al Servei de Recollida de Trastos
de Calvia 2000

Osi Owno

Si he d’anar amb cotxe, utilitzo

"~ la xarxa d’aparcaments.
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Osi Ono

Procur reduir la
contaminacio atmosferica

i el soroll.
[l no

O si

Estalvii energia tancant el llum quan
no el necessit i utilitzant hombetes
de baix consum enérgetic.

Csi o

Estalvii aigua procurant
fer-ne un us racional.

[1si Llwno

Ets Respectuds amb
el Medi Ambient?

Per cada resposta afirmativa,
suma’t un punt.

Si aconsegueixes de 8 a 6 punts:

Ets una persona amb una excel-lent practica ecologica.
Felicitats. Actituds i comportaments com el teu fan possible
que el medi ambient del nostre municipi sigui cada dia millor
per a tots. '

Si aconsegueixes de 6 a 4 punts:

La teva conscienciaci6 ecologica és bona. Pero hi ha alguns
temes que contribueixen a millorar el medi ambient i que
probablement desconeixes. Amb una mica més de
cooperacio, el medi ambient del nostre municipi sera cada
dia millor.

Si aconsegueixes de 4 a 2 punts:

Pots fer molt més per mantenir i respectar el medi ambient.
Canviar certs habits de la teva vida quotidiana no et
representara cap esforg. Pero la suma de molts petits gestos
com el teu fara que el resultat sigui molt favorable per al
medi ambient del nostre municipi.

Si aconsegueixes de 2 a 0 punts:

Conceptes com el d'estalviar, recuperar i reciclar sén cada
dia més importants. Si volem deixar als nostres fills un medi
ambient neti sa, és necessari que tots aprenguem a fer-ho.
No creus que és un hon moment per demostar que tu també
pots fer-ho molt bé?.

AJUNTAMENT DE CALVIA
MALLORCA

www.calvia.com

clave.es
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Per no perdre el tren.
Sebastia Verd.
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Transports, un model sostenible.
Entrevista a Josep Antoni Ferrer,
per Antoni Oliver.

Autobusos d’oxigen per a la
ciutat.

Entrevista a Pedro Alvarez,
per Gina Garcias Sansaloni.

Frenar amb el seny.
laula rodona amb Javier Coromina, Jose M* Gonzalez Ortea,
Carles Olmo i Joana Maria Segui, per Magdalena F. Mulet.
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Una nova cultura del transport.
Entrevista a Boro Miralles,
per Magdalena Corteés.
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Vies per al ferrocarril.
Entrevista a José Antonio Santos,
per Constanza Forteza.

El germa pobre.
Entrevista a Rafel Llompart,
per Maria Ferrer.
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El transport com a eix de
I'ordenament territorial i la
convivencia

La recuperaci6 d'un nou tram de ferrocarril, des d'Inca fins a sa Pobla
ha marcat un punt d'inflexié en els transports de Mallorca quan, precisa-
ment, sha commemorat el 125 aniversari de la implantacio dels serveis
ferroviaris a Mallorca i quan el Govern ha iniciat les tasques de redaccio
del Pla sectorial de transports de les Balears. Es una bona manera de
comengar l'any i el segle, perque no debades el transport és una de les
grans assignatures pendents de l'executiu balear. Fa decades que les dife-
rents administracions s'havien oblidat del transport public i la conse-
qiiencia és la total dependéncia dels illencs de la seva relacié amb 'auto-
mobil a causa de l'absoluta falta de coordinaci6 del transport piblic que
pateixen les Illes, quan no, en molts dels possibles trajectes, la seva
inexisténcia.

Aquesta manca de previsio i de planificacio és, precisament, allo que
primer ha denunciat I'equip que ha rebut l'encarrec del pla, que s'ha tro-
bat en un terreny on tot esta per fer, pero que, dissortadament, esta farcit
de paranys que faran dificil ja no la tasca de recuperar el tren -sobre la
qual el Pacte de Progrés ha mostrat una clara voluntat- sin6 la d'introduir
una pauta de comportament per part dels ciutadans, perque es convertei-
xin en usuaris del transport piblic 1 contribueixin aixi a fer més racional
el sistema interior de comunicacions de cadascuna de les Illes.

Per aixo, per canviar els habits, s'haura de lluitar contra una falsa heren-
cia, que considera el desenvolupament economic com un paral-lel de la
utilitzaci6 del transport privat. Quan en els anys seixanta i setanta es
tenia l'oportunitat de fer compatible desenvolupament i ordenacid terri-
torial, si més no en matéria de transport succei tot el contrari. Va ser al
llarg d'aquests anys que es completa I'absurd desmantellament de la xar-
xa ferroviaria que ara es vol reconstruir. Des dels mitjans de comunica-
ci6 de l'época es feu campanya, en contra, perd res no va Servir per
oposar-se al naixent desenvolupisme. Només el tren de Soller, estreta-
ment vinculat al turisme i el tram d'Inca varen sobreviure al desmesurat
culte que les Illes tenen pel vehicle privat. No és estrany, doncs, que les
Balears tenguin també¢ el major parc automobilistic de tot 'Estat, una
xarxa de carreteres enormement saturada i un molt elevat index de sinis-
tralitat.

No hi ha dubte, per tant, que son davant un repte important per millorar
la qualitat de vida, un repte que requerira posar en joc tota la imaginacid
possible. Ja shan apuntat algunes idees claus: I'expansi6 del ferrocarril
(Manacor, Alcudia, la universitat, l'acroport...) o del tramvia n'és una,
perd també cal potenciar un transport per carretera que sigui agil, barat i,
sobretot, coordinat per fer possible anar de punta a punta de Mallorca
sense haver de fer més d'un transbord i amb menys de dues hores. Aquesta
¢s una peca clau per a la planificacio territorial de l'illa i com a tal reque-
reix que sigui un proces en el qual hi participin totes les administracions
i tots els agents socials de les Illes. Es hora de donar una empenta al
transport public, perqué no es limiti a modernitzar la flota d'autobusos
-com fa ara I'Ajuntament de Palma- sin6 que, a més a més, redefineixi el
sentit del transport col'lectiu per a la Ciutat o per al conjunt del territori.
S'han de fer millors carreteres i shan d'habilitar aparcaments tant a les
foranes com a l'interior de les ciutats i viles, pero la soluci6 global sera
aquella que deixi cada cosa al seu lloc, és a dir, la que faci que tots els
ciutadans es puguin moure sense necessitat d'utilitzar els vehicles pri-
vats, Es a dir, que puguin triar.

Només aixi el transport, endemés de ser la columna que vertebri el
territori, també sera el suport que la societat necessita per millorar la
convivencia i, aixi, millorar la qualitat de vida de tots els seus habitants
sense excepcions ni exclusions.

= LA TRAGEDIA DEL TiVOLI

El 19 de gener del 2000 passara a la his-

toria per la tragedia del Tivoli, un antic
hotel de s'Arenal que s'enfonsa i provoca
dues morts mentre es feien obres de re-
forma que sobrepassaven les llicencies
d'obra demanades i que no comptava
amb cap autoritzacié de Turisme per
reconvertir-se en hotel.
D'un sol cop, tots els fantasmes del
desenvolupisme aparegueren sobre la
platia de Palma: riscs laborals, presses,
oferta turistica il-legal, immigracio... La
impressionant foto que Miquel Massuti
publica al Diario de Mallorca resumia tot
el perfil del drama. Allo que la imprevisio i la cobdicia, en paraules del conse-
ller Eberhard Grosske, havien provocat intentava ser pal-liat per un metge i la
ma amiga d'un immigrant negre.

LA TRAGEDIA DEL CAMP

Ja dins el mes de febrer va apareixer la primera vaca boja de les llles. Va ser
aMenorca, al lloc de Santa Eulalia. | un cop més, com es recull a la informacio
d'Ultima Hora, les autoritats recorda-
ren que era el rigor amb que es feien
els controls allo que permetia desco-
brir els animals afectats per la malal-
tia. D'aquesta manera es vol tranquil--
litzar els consumidors que poden con-
tinuar menjant carn de vedella.

No ho aconsegueixen: els consumi-
dors estan més intranquils que mai i
el consum de ramat bovi abaixa cada
cop més. Després de la llengua bla-
va dels xots, hom pensa que la crisi
de les vaques boges és encara molt més greu i insalvable, perque afecta tota
Europa. La trageédia de fora vila sembla inevitable.

EL DRAMA DEL TERRITORI

| mentrestant, mentre el camp mor, la res-
ta del territori continua sent objecte de la
pressié immobiliaria. Aquest pic, EI Dia del
Mundo ens ho recorda amb un reportat-
ge sobre la compra de propietats pels es-
trangers. Segons les dades aportades la
compra d'immobles de I'any 1999 va so-
brepassar els 84.000 milions de pesse-
tes i hom pensa que la situacio del 2000
va ser prou semblant.

No deixa de ser un drama, no tant per les
seves repercussions economiques, sind pel resso social que té respecte del
preu de I'habitatge i de les demandes socials que s'hauran d'atendre en un
futur.
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“No estd muerto, no es posible”

....... wn LOCAL vosnresre

CRISIS DELAS VACAS LOCS / FTECTA01A

Las muestraé deuna res de Menorca dan
positivo en el test de las «vacas locas»

et

1 peor enemigo
es el silencio

ILLES BALEARS

La compra extranjera en inmuebles °,
supera los 84.000 millones -

E
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EL DRAMA DE LA LLENGUA

Cent anys després de la Lletra de
Convit (vegeu el passat nimero -

d'ONA), el teatre municipal de Im;(;resentacié del text Ia Lletra de
Manacor es converti en escenari

Convit 2001» obre I'any Alcover
de la nova Lletra i de l'inici d'una | g calana

campanya que no nomeés fa me-
moria del titanic esfor¢ de mossen
Alcover i de Moll amb el Dicciona-
ri, sind que recorda la situacio dra-
matica que afecta la llengua cata-
lana a les llles Balears.

Algu afirma amb rad que mentre
arriba la normalitzacié a I'escola i a la politica, I'Us de la llengua s'allunya del
carrer. La nova Lletra de Convit pretén, justament, conscienciar la societat
que cal utilitzar la llengua propia i que per aixo és menester la complicitat de
tothom, sobretot dels agents socials, com sén les patronals i els sindicats.




Per no perdre el tren

L'inici del segle XXI ha esdevin-
gut per a Mallorca i el conjunt de
les Illes Balears un periode de
transicio. Després de la recon-
versio d'una societat fonamen-
talment rural en una societat de
serveis -ja tradicionalment el
comer¢ havia desenvolupat un
paper important a la historia-

Els darrers anys del segle XX es varen caracterit-
zar per un nou boom, tal volta més espectacular
que el viscut en els anys seixanta i setanta, que
significa la transicio d'una societat que fins ales-
hores encara podia definir-se com a rural a una
societat de serveis i amb el turisme com a eix
central. En definitiva, una reedicio del fenomen
conegut internacionalment com "balearitzacio".
Les Illes Balears havien fet is massiu del seu prin-
cipal recurs economic, el territori, al qual havien
convertit en recursos financers suficients com per
enlairar-se en el ranquing de renda -en el nime-
ro u de I'Estat espanyol i una de les tres tniques
comunitats autonomes que sobrepassen la mit-
jana europea- pero per contra ara s'havia pres
consciencia que tot té un limit i que havia arribat
I'nora de racionalitzar el creixement, és a dir, de
posar en joc els nous recursos assolits per abas-
tar un nou desenvolupament que fos sostenible.
El tema era una nova economia, per a un nou
segle. Ni més ni menys que el mateix eslogan
que amb desigual sort havia pres possessio de
totes les borses del mon.

Una nova economia que, no obstant aixo, en el
cas mallorqui no ha de significar exclusivament i
Unica una aposta per les noves tecnologies de la
comunicacio, sind per una racionalitzacio de I'Gs
dels recursos tradicionals i una empenta decidida
cap a la qualitat dels serveis. En una paraula, cal
refredar I'economia per poder garantir una major
eficacia i, conseqiientment, una rendibilitat social
a més llarg termini. A partir del 1994 i fins al
2000 tots els indicadors de desenvolupament no
feren més que pujar. En aquest periode la riquesa
de les Illes es va duplicar. Les Balears registraren
la major productivitat per capita de tota Espa-
nya, si comparam el cost laboral amb els ingres-
sos empresarials, tal com es recull a la memoria
anual del CES (Consell Economic i Social). Un tre-
ballador suposa una despesa salarial d'aproxima-
dament quatre milions de pessetes, mentre que
el guany global sobrepassa els vuit milions. No

Sebastia Verd

hom pensava que tot estava fet
i, no obstant aixo, la rapida evo-
lucié del mén postindustrial ha
situat els mallorquins davant un
nou repte: 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. Si no,

una nova balearitzacié sera ine-
vitable. Al capdavall, una illa és
un territori limitat, un fet obvi
que no convé oblidar si no es vol
perdre el tren. Un tren que, pre-
cisament, ha esdevingut un sim-
bol pel fet d'haver iniciat la seva
recuperacio en els primers dies
del 2001.
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és estrany, doncs, que la mateixa Unio Europea
als seus barems interns situi |'arxipélag balear com
una de les regions més dinamiques de tota la UE.

UNA REALITAT SOCIAL DIFERENT

Pero aquest dinamisme no ha tengut, fins ara,
una adequada traduccio a la realitat social. El
Govern de les Illes Balears ho va poder constatar
amb els Indexs de Desenvolupament Huma dels
quals els lectors d'ONA ja en tengue-
ren informacio en el nimero anterior
i que en resum venien a dir que la
societat balear no havia sabut aprofi-
tar el desenvolupament economic per
avancar també en el benestar social.
D'altra banda, la fortissima expansio
que ha experimentat la construccio,
motivada per l'increment de |'oferta
d'allotjament turistic i residencial, ha
provocat un nou moviment immigra-
tori que és, potser, més important tant
numericament com social i cultural
que el boom dels seixanta i dels se-
tanta. I a tot aix0 cal sumar les dife-
rents crisis mediambientals, com la
provocada per la manca d'aigua dol-
ca o les crisis sanitaries, com les ma-
lalties de la llengua blava i la psicosi
causada per les vaques boges, que
han aparegut com un avis apocaliptic
sobre un sector que ja feia temps era
amenagat de mort.

L'ALENTIMENT, UNA
BONA NOTICIA
MEDIAMBIENTAL

Pero vet aqui que quan el nou boom semblava
no tenir fre, les dades de conjuntura economica
del 2000 mostraren una clara tendencia cap a
I'alentiment. Des d'alguns sectors s'han interpre-
tat aquestes xifres de menor creixement -perfec-
tament simbolitzades en el nombre de passatgers
registrat a Son Sant Joan, que només apujaren
un 0,9%- com l'inici d'una crisi, pero aquesta no
és tal o, almenys, de moment sembla llunyana la
bubota de la recessio. Si més no, altres fons més
mediambientalistes han qualificat la desaccelera-
cio o l'alentiment economic de bona noticia, ja
que les Illes Balears havien entrat en una dinami-
ca insostenible des de molts de punts de vista i,
en canvi, aquest fre al creixement, que és -cal
insistir-hi- un alentiment i de cap manera una re-
cessio, significa una més que necessaria dosi de
seny. Logicament, des de I'0ptica ecologista, en-
cara seria millor que aquest alentiment fos acom-
panyat del decreixement de I'activitat turistica du-
rant la temporada alta, pero en qualsevol cas,
només el fet d'aixecar el peu de |'accelerador ja
permet una major atencio de I'horitzd i, conse-
glientment, la possibilitat d'interessar-se per ru-
tes alternatives que probablement son més posi-
tives que I'actual.

El canvi és necessari. Les Illes no poden man-
tenir el ritme marcat pels darrers anys que, quant

a creixement es refereix, nomeés és comparable
al boom de finals dels seixanta i principis dels
setanta. Una dada que és facilment comprovable
a través de les estadistiques que proporciona el
Col-legi d'Aparelladors: durant la decada dels se-
tanta, la mitjana d'habitatges construits va ser
d'onze mil anuals, una xifra no superada fins als
anys 1999 2000. La causa és la necessitat d'ha-
bitatge per mor de la forta immigracio, un movi-
ment demografic que registra una nova empen-
ta, pero al qual s'ha d'afegir ara el boom immobi-

liari. Només com a prova n'hi ha prou amb la in-
formacio de la revista alemanya Capital, segons
la qual I'any passat Hisenda hauria detectat una
inversio immobiliaria a Mallorca de 17.000 mili-
ons de pessetes en doblers negres. Es evident
que la major part de les inversions de la cons-
truccio es fan per alimentar la inversio especula-
tiva i no per satisfer una necessitat vital com és
I'nabitatge, el preu del qual és cada pic més ele-
vat i, per tant, fora de les possibilitats de la po-
blacio amb menys recursos.

UN PERIODE DE TRANSICIO

Es probable que aquesta situacio tendeixi a
estabilitzar-se d'acord amb les previsions econo-
miques que ha fet la Cambra de Comerg i la pa-
tronal CAEB, sobretot després que comencin a
circular els primers euros. Perd mentrestant, I'eco-
nomia continua activa, com un volca que abocas
lava calenta a un model economic prou escalfat.
En definitiva, I'economia mundial és en fase de
transicio, en plena globalitzacio i aquest fet deri-
va sobre aspectes concrets de l'activitat de les
Illes. La societat de les Balears ha de cercar el
seu lloc en un mon que cada pic sera més compe-
titiu. Per aixo cal que fonamenti la seva estrate-
gia futura no en una realitzacio dels seus actius,
que transformats en elements financers tendiran

a evaporar-se en lloc d'assegurar la prosperitat
futura. Per aconseguir-ho és menester introduir
elements equilibradors que permetin mantenir en
plena activitat la industria de serveis, pero sense
fer malbé el principal capital, el territori. Es el
cas, per exemple, de Pla sectorial del transport
de les Balears, la redaccio del qual acaba de ser
iniciada per encarrec de |'executiu autonomic. Els
transports son un element vertebrador del terri-
tori i, per tant, la seva definicio futura pot donar
llum sobre el futur territorial i social de cadascu-

na de les Illes. En conseqtiéncia, sembla logic que
es vulgui aprofitar aquest moment d'alentiment,
de reflexio, per aprofitar totes les sinergies que
encara resten del creixement economic, per es-
talviar recursos i per garantir aixi una major pros-
peritat per a aquest segle XXI.

EL TRANSPORT COM A EXEMPLE

D'altra banda, la situacio del transport a les
Balears, o concretament a Mallorca, és una re-
produccio a escala de la situacio que viuen les
Illes en tot el conjunt de I'activitat economica i
social. Es per aixo que, sense que vulgui ser cap
joc de paraules, I'entrada en funcionament del nou
tram de tren entre Inca i sa Pobla, els primers
dies de gener, és la demostracio practica que
aquesta societat no vol perdre el tren de la histo-
ria i que, per tant, s'apunta a la modernitzacio de
tots els elements que puguin ser integradors. I,
sobre aquest punt... no és la resurreccio del fer-
rocarril un dels millors elements integradors que
hom pugui plantejar en aquests moments sobre
el territori de la nostra illa? Com a minim és un
simbol d'allo que és possible: intentar ordenar el
creixement amb les eines que son a I'abast de la
societat.

La racionalitzacio del transport és una de les
propostes estrella del Pacte de Progrés com a eina



imprescindible per a un adequat
ordenament territorial. El siste-
ma de transport i la seva solucio
és, per dir-ho de qualque mane-
ra, el mirall on es pot observar i
analitzar la societat de les Illes
Balears. En aquest sentit té al
davant dues alternatives essen-
cials: una és confiar en un mo-
del solidari que doni preferencia
a la potenciacio del transport
col-lectiu i I'altra, per contra,
aquella que suposa mantenir
I'actual estructuracio social que,
en materia de transport, té molt
a veure no amb la utilitzacio ra-
cional de I'automobil sind amb
la seva idolatria. Tot i que el 2000
la matriculacio de vehicles es va
reduir, el nombre supera per se-
gon any consecutiu els setanta
mil. Unes xifres impressionants,
ja que hem de tenir en compte
que el 1994, quan comenga l'ac-
tual periode d'expansio econo-
mica, la matriculacio total va ser
de 42.000 vehicles i que aques-
ta s'havia incrementat a un rit-
me de quasi el 10% anual. Una
situacio que ha provocat que les
carreteres de Mallorca s'hagin
saturat cada pic més fins arribar
a limits insostenibles. La via de
cintura de Palma, per exemple,
registra el 2000 una mitjana di-
aria de 138.000 vehicles, quan
només un any abans la xifra era
de 108.000. En general, totes les
carreteres comptabilitzen xifres
astronomiques per la seva capa-
citat: la carretera de Manacor,
25.000; l'autopista d'Inca,
33.000; I'autopista de Ponent,
81.000; la carretera de Valldemossa, 25.000...
etcetera.

EL CULTE AL COTXE

Les Balears son la regio europea on hi ha més
cotxes per nombre d'habitants i, probablement,
també siguin una de les que tenen un parc més
dens a tot el mon. De fet, superen la mitjana dels
Estats Units i del pais de la UE més poblat d'auto-
mobils, que és Italia. Es aixo un orgull? En els
anys seixanta I'automobil esdevingué una con-
questa social inevitable. En aquell temps Mallorca
gaudia d'un sistema de transport col-lectiu reduit,
pero que responia millor a les necessitats de I'epo-
ca que no 'actual. Almenys disposava de tren fins
a Arta, Felanitx i Santanyi, i naturalment Soéller.
Les carreteres eren estretes i n'hi havia molts
menys quilometres, pero en aquell moment sem-
blava que una xarxa d'autopistes, com la disse-
nyada per aquell ideoleg del darrer franquisme
que va ser ministre d'Obres Pabliques, Fernandez
de la Mora, era excessiva. No obstant aixo, les
quatre autopistes radials que partien de Palma

cap als quatre vents de l'illa i I'anell que circum-
val-lava tot el perimetre insular, serien a partir
d'aquell moment -I'any 1971- el paradigma del
desenvolupisme. Mentrestant, no a poc a poc, sind
d'una manera molt activa, s'aixecaren les vies del
tren de manera que el ferrocarril queda reduit a
la minima expressio i, fins i tot, a final dels anys
setanta va ser a punt de ser eliminat per complet
-excepcio feta de Soller- quan des de la mateixa
administracio estatal es planteja una absurda
operacio especulativa amb els terrenys de I'esta-
cio de Palma, operacio que va poder ser desman-
tellada gracies a I'opinio publica que dona lloc a
reivindicar aquell espai com a "Parc de les Esta-
cions".

La realitat, pero, és tossuda i s'imposa. Les
Balears tenen set-cents mil vehicles matriculats,
dels quals cinc-cents mil son automobils. Aixo
dona un percentatge de 616 cotxes per cada mil
habitants, quan Italia en té, per exemple, 539;
els Estats Units, 500 i Espanya 400. Hom pot pen-
sar que aquest culte a I'automobil és un reflex de
la riquesa d'un pais i que correspon, per logica,
al fet que les Illes son una comunitat rica. Una

concepcio que no és totalment
certa: a partir d'un determinat
nivell de riquesa el nombre de ve-
hicles privats deixa de ser en re-
lacio al poder adquisitiu dels ha-
bitants d'un determinat territori,
sin0 que és el nivell de riquesa
que facilita una millor estructu-
racio del transport col-lectiu. Sen-
se sortir de I'Estat espanyol,
I'Anuari Comercial d'Espanya del
2000, editat per La Caixa, recull
una curiosa estadistica: mentre la
renda per capita per persona a les
Balears és d'un 1,8 milions, a la
qual corresponen els esmentats
616 cotxes per mil habitant, al-
tres comunitats autonomes amb
renda semblant registren un per-
centatge prou inferior: Arago
(361), Catalunya (434), Madrid
(492) , Navarra (425) i el Pais
Basc (367) .

EL TRANSPORT
PUBLIC, MARGINAT

La consegiiencia immediata és
un escas interés per potenciar el
transport public, que ben orde-
nat no és rendible per a la inicia-
tiva privada i una carrera ascen-
dent en les reivindicacions de
noves infraestructures viaries que
al llarg dels anys vuitanta i no-
ranta ha desencadenat una auten-
tica lluita d'interessos entre els
sectors més proteccionistes i el
desenvolupisme. Els plans de car-
reteres, o els seus esborranys,
s'han anat acaramullant enmig
d'un inexplicable descontrol poli-
tic. El resultat és que les carreteres de les Illes
registren el major index de mortalitat de tot I'Es-
tat. En la decada passada, 1.368 persones varen
morir sobre |'asfalt de les Illes. L'anterior govern
va firmar amb I'Administracio central un conveni
per a noves infraestructures que superava els qua-
ranta mil milions de pessetes, pero implicava fer
una autopista a Manacor. El govern del Pacte de
Progrés no hi esta d'acord i, per aixo, ninga no
sap si finalment el conveni es fara efectiu i si 'exe-
cutiu balear disposara de prou financament per
adequar les carreteres a les exigéncies del tran-
sit, unes exigencies que d'alguna manera volen
rebaixar a través d'un Pla de transport -I'altra gran
assignatura pendent- que racionalitzi tot el siste-
ma i que posi fi, sense gegantismes, als quasi
cent punts negres que la Prefectura de Transit té
localitzats sobre les Balears.

EL PLA DIRECTOR SECTORIAL

A ‘principi d'enguany el conseller d'Obres Pu-
bliques va presentar en societat I'equip encarre-
gat de redactar el Pla director sectorial de trans-
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El 1875 es va inaugurar la via de
Palma a Inca per part de la compa-
nyia Ferrocarrils de Mallorca, una
linia de va ser I'embri6 d'una xarxa
ferroviaria que a poc a poc s'am-
plia gracies a la forta expansio eco-
nomica que l'illa va experimentar
al llarg de tota la segona meitat del
segle XIX. El tren servia per al
transport de passatgers i, sobretot,
per al transport de mercaderies
entre els centres de produccio agri-
cola i industrial i el port de Palma.
Després d'Inca, el ferrocarril ar-
riba a Sineu i d'aquesta localitat a
sa Pobla i a Manacor (1879). Anys
després vengué la via entre Santa
Maria i Felanitx (1897), la de Pal-
ma a Santanyi (1917) i, finalment,
la de Manacor a Arta (1921). Un total de
212 quilometres construits, als quals caldria
afegir els del tren de Soller que registra una
historia a part i sense tants alts i baixos.

El tren de Mallorca celebra els
seus primers 125 anys

El darrer gran projecte esta datat a principi
dels anys seixanta, poc després que I'Estat es
fes carrec de I'explotacio de la companyia que
ja feia anys travessava dificultats economiques.

Es tractava d'una ampliacio cap
al port d'Alcudia, un projecte
que mai no va ser realitzat, ans
tot el contrari. A partir d'aquell
moment la societat estatal Fer-
rocarriles Esparioles de Via Es-
trecha va anar reduint costos,
llevant serveis i suprimint en-
llagos. Primer suprimi la linia
de Santanyi, després les de
Felanitx, Manacor, sa Pobla...
un proceés de vint anys, durant
els quals la desaparicio del tren
es dona per segura. Els anys
del boom turistic sentenciaren
de mort una xarxa de transport
que havia nascut a una altra
epoca.

Ara, la resurreccio del tren
fins a sa Pobla pot significar I'inici d'una nova
epoca de la superacio dels efectes del boom
turistic i d'adopcio de pautes de desenvolu-
pament més sostenibles.

ports de les Illes Balears que ha de servir, justa-
ment, a I'objectiu esmentat: crear una xarxa de
transport que equilibri el territori i que serveixi la
convivencia dels habitants d'aquestes illes. Una
tasca que el cap de I'equip, Carles Fabregat, qua-
lifica de "dificil" atés que "només el 5% dels habi-
tants de les Balears utilitzen habitualment el trans-
port public en els seus desplacaments, la qual cosa
fa imprescindible que es "promogui un debat so-
cial que sigui capag de crear expectatives a la
poblacio. Hi ha arguments. Fabregat n'exposa al-
guns: "aconseguir una mobilitat sostenible i se-
gura a l'autonomia amb major sinistralitat d'Es-
panya", "adequat aprofitament d'un recurs escas
com és el territori", "menor contaminacio i con-
tribucio a la causa mediambientalista (el CO, com
a principal responsable de |'efecte hivernacle)"...
etcetera, pero el més clar de tots és la voluntat
simbolica de no perdre el tren de la modernitza-
cio (totes les societats modernes es caracteritzen
per la presencia d'un sistema de transport public
eficag) i per la voluntat real de no perdre el tren,
com un element més a través del qual fer realitat
aquesta modernitzacio.

El Pla, el desenvolupament del qual haura d'im-
plicar totes les administracions i agents socials,
es planteja a través de set programes que fan
esment als ferrocarrils, als autobusos interurbans,
al transport no motoritzat, a les carreteres, al
transport interinsular, a les noves tecnologies i a
la concertacio. Es preveu que els treballs de re-
daccio durin un any, encara que en un periode de
tres o quatre mesos ja es podra comptar amb un
primer diagnostic per tal de presentar unes pro-

postes que serveixin de revulsiu per al debat i
que permetin obrir un termini de presentacio d'ide-
es alternatives o complementaries. D'entrada, per
exemple, el director del pla parlava de la
descoordinacio dels serveis de transport regular
de passatgers, a la qual s'ha de posar remei a
través de "horaris flexibles, territorialitzacio dels
serveis, millor qualitat, tarifes reduides i unifica-
des... etcetera, etcetera.

LES CARRETERES
NO PODEN ESPERAR

Pero no es pot esperar I'aprovacio del Pla per
comencar a prendre decisions. La millora de les
carreteres no pot esperar, com tampoc no ho pot
fer la modernitzacio de |a flota d'autobusos (Pal-
ma ha comencat la seva i les altres empreses pri-
vades que fan serveis per l'interior de Mallorca
han aconseguit subvencions de la Comunitat Au-
tonoma que superen aquest exercici els tres-cents
milions de pessetes per canviar els vehicles i per
incrementar les freqiiencies) aixi com per reduir
la densitat del transit. Per aixo el Govern pretén
que a l'estiu no circulin tants de cotxes de lloguer
mitjangant la reduccio de la demanda, que podria
trobar sortida a través de la potenciacio del trans-
port col-lectiu. O en la creacio d'itineraris alter-
natius, per tant recomanables per als turistes, que
impedeixin |a saturacio de les carreteres princi-
pals. En aquest sentit, el GOB feia public ja fa un
any una nota on animava el Pacte de Progrés a
accelerar I'adopcio de mesures. Els ecologistes
consideren que I'existéncia d'una flota de 70.000

cotxes de lloguer és excessiva. "Es tracta -deien
els ecologistes- de cotxes que circulen molt, con-
duits per persones que no coneixen les nostres
carreteres i el resultat son carreteres saturades,
conductors poc experts i increment del risc d'ac-
cident".

PROPOSTES ECOLOGISTES

Els ecologistes apuntaven diferents solucions,
participant ja aixi en el debat que proposen els
redactors del Pla de transport. Per una part reduir
la velocitat tant a les carreteres com a les auto-
pistes, ja que aquesta sembla ser una de les prin-
cipals causes dels accidents. Per |'altra, la millora
de les carreteres actuals "massa vegades
detectam, -es podia llegir a la nota del GOB- una
degradacio en |'estat de conservacio de les carre-
teres de les Balears i un afany exagerat de
construir autopistes”. Cal, doncs, "millorar I'as-
falt, construir voreres, eliminar voltes, instal:lar
pantalles protectores, eliminar canvis de rasants,
il-luminar creuers, construir rotondes... etcétera".
I, logicament, fomentar el transport col-lectiu, ja
sigui el ferrocarril o els autocars. Els ecologistes
recordaven que entre els anys 1997 i 1998 es va
constituir una comissio parlamentaria en el legis-
latiu balear per analitzar les causes de la sinistra-
litat de les carreteres i de les vies urbanes de les
Balears, pero que tres anys més tard, molt po-
ques de les conclusions s'han traduit en normes
legals o en infraestructures.

Enguany pot ser un any important. El Govern
ha fet publica la seva intencio d'accelerar el seu



En el moment de posar punt i final a aquest
informe, el Consell de Govern de les Illes Bale-
ars ha pres la decisio de traspassar les compe-
tencies en mateéria de carreteres als consells
insulars que amb aquesta finalitat rebran una
dotacio economica anual de 6.644 milions de
pessetes en el decurs dels proxims tres anys.

Igualment, el Govern s'ha compromes a
realitzar durant aquests tres anys una inversio
directa de més de 10.000 milions de pessetes
en la construccio de noves vies i en millora de
les existents, entre les quals s'hi compta el des-
doblament de la carretera de Manacor i el pro-
jecte de la universitat.

La distribucio per illes d'aquesta inversio di-
recta que realitzara el Govern és la segtient:

Mallorca 7.500 milions
Menorca 1.250 milions
Eivissa i Formentera ........ 1.250 milions

Quant a la dotacio economica que acompa-
nya les competencies en carreteres, la distri-
bucio per consells insulars, segons els criteris
ponderats de territori, carreteres i habitants,
és la segiient:

Consell Insular de Mallorca: 5.036 milions anu-
als (75,8%).

Consell Insular de Menorca: 804 milions anu-
als (12,1%).

Consell Insular d'Eivissa i Formentera: 804 mi-
lions anuals (12,1%).

Finalment, el Govern es compromet, a partir
de I'any 2004, a dotar anualment amb 8.644
milions de pessetes els consells insulars.

COMPETENCIES QUE
ES TRANSFEREIXEN

Amb I'acord del Govern les competencies que
es transfereixen als consells insulars son:

Els consell_s, insulars assumeixen la
gestio de les carreteres

- planificacio de la xarxa viaria.

- elaboracio i aprovacio dels plans directors
sectorials de carreteres.

- realitzacio d'estudis, avantprojectes i projec-
tes de carreteres.

- execucio, direccio o inspeccio facultativa de
les obres de nova construccio i millora de Ia
xarxa viaria, inclosa la tramitacio d'expedients
d'expropiacio.

- conservacio de les carreteres, que inclou
senyalitzacio, plantacions, enllumenat i
instal:lacions auxiliars. -

- I'explotacio de la xarxa viaria, tramitacio i
concessio de les autoritzacions reglamentaries
a les zones de domini public, servitud i
afeccio.

- les concessions administratives en les zones
de domini public.

- els estudis de transit i accidents.

- I'estudi i assaig de técniques i material de
construccio de carreteres.

- la funcio inspectora i sancionadora.
Mentre que queden en mans del Govern:

- gestio del conveni de carreteres subscrit
amb el Ministeri de Foment. S'adopten
mesures perque els consells participin en
les decisions.

- representacio de les Illes Balears davant les
altres administracions.

- potestat reglamentaria normativa.
- potestat legislativa.

- coordinacio amb les distintes administra-
cions per a |'elaboracio de 'inventari i el
mapa de carreteres de la comunitat
autonoma de les Illes Balears.

- amb caracter extraordinari, quan una via es
consideri d'alt valor estratégic, s'establiran
formules de col-laboracio entre el Govern i
els consells insulars.

programa de desdoblaments de carreteres i d'eli-
minacio dels punts negres. Preveu que el 2003, a
finals de la legislatura, ja s'hagin executat les
millores de les carreteres de la universitat, Santa
Ponga a Peguera, Arenal a 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 les administracions central i I'auto-
nomica sobre el model proposat per I'actual exe-
cutiu i 'anterior, una disputa que val quaranta mil
milions de pessetes que el govern del Pacte de
Progrés diu poder assumir, si I'Estat no assumeix
el nou pla de carreteres, amb I'increment del deute

de la comunitat i amb el traspas del pagament a
quinze o vint anys vista, com si es tractas de la
hipoteca per a la compra d'un habitatge.

L'ANY DEL TREN

I, evidentment, el ferrocarril, El 2001 és |'any
del tren. 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 fun-
cionar a principis d'enguany, tot coincidint amb
el 125 aniversari del primer ferrocarril de Mallorca.
Un aniversari que els Serveis Ferroviaris volgue-
ren celebrar amb una exposicio sobre la historia

del tren, a la inauguracio de la qual el conseller
d'Obres Publiques anuncia que la proxima passa
seria la reobertura del tram entre sa Pobla i
Manacor, trenta quilometres que seran recupe-
rats d'aqui al 2003. Una inversio de 4.500 milions
que permetra seguir somniant: continuar la linia
fins a Arta, fins a Alcudia, implantar un nou ser-
vei ferroviari entre Palma i la universitat?, un
tramvia entre I'aeroport, Palma i tota la badia...
Les propostes hi son... i també el convenciment
que faran falta moltes altres passes per moder-
nitzar la societat de les Illes, és a dir, per no per-
dre el tren.
A
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Iransports,

un model sostenible

Entrevista a Josep Antoni Ferrer

per Antoni Oliver

Josep Antoni Ferrer, conseller d'Obres Publiques i
Transports, troba que l'increment dels vehicles privats 1 la
politica de carreteres que sha dut a terme fins ara no és
sostenible. Assegura que la principal finalitat del Pla de
transports és adequar el transport a un model sostenible i que
també és necessari potenciar al maxim ['us del transport
public, perque l'increment de vehicles privats és desmesurat
iva en contra de la qualitat mediambiental i de vida dels
habitants i visitants de les Illes. En definitiva, la politica de
transport passa per aprofitar les actuals infraestructures
millorades i també per posar en marxa un transport public
més organitzat i de major qualitat.

-Quines son les perspectives del Pla de transports?

-Esta en fase de redaccio el Pla sectorial de transport per part d'un
equip de gent amb molta experiéncia en el tema, experiencia que han
adquirit fent feina amb 1'Administracio o en la consultoria privada,
quasi tots els membres d'aquest equip son professionals que han
treballat a la Generalitat, a I'Ajuntament de Barcelona, i es tracta que
l'actual teoria i practica que es posa en marxa a molts de paisos
d'Europa, s'apliqui aqui. A altres llocs s'ha
arribat a la conclusio que el transport és

programes: de ferrocarril, autobusos, carreteres, transport no motoritzat,
transport interinsular, etc.

-La situacio de partida no és massa bona segons diuen els experts.

-Es parteix d'una realitat que dificulta posar ordre a tot el sector de
transports. Partim d'unes illes que han tengut un creixement molt rapid,
sobretot en els darrers deu anys, encara que en els anys vuitanta ja va ser
important, pero en els noranta ha estat espectacular. Sha donat aquest
creixement de poblacié i d'ocupacio del territori, d'increment de parc
automobilistic, aqui estam realment a una taxa de quasi un cotxe per
persona, pero no ha anat acompanyat d'una adequacio de les
infraestructures. Per trobar una solucid, quant a les infraestructures, no
podem insistir en la linia que suposa més ocupacio de territori, un major
consum de territori. Aix0 aniria en contra nostra, perque el turisme el
que vol és un territori que estigui bé... 1 consumir més territori i deterio-
rar-lo més implica anar en contra de la principal industria que és el
turisme. Per tant hem de trobar solucions que, per una banda, tenguin en
compte la necessitat del transport, perque la gent s'ha de moure d'un lloc
aun altre, i de 'altra no insistir en un model que pensam que ¢s obsolet.
També s'ha de tenir en compte que hi ha hagut una politica, des de fa
vint anys, per part del mateix Govern, del Departament de carreteres, i
des de I'Administracio en general, que ha consistit a oblidar el que era la
xarxa secundaria, per potenciar un altre tipus
de xarxa que es completds amb una gran

fonamental, perque no es pot seguir en la
linia de potenciar el vehicle privat, sind tot el
contrari. Es tracta que aquests plantejaments
es puguin aplicar a les Illes Balears. El
principal objectiu del Pla de transport és, en
definitiva, garantir la coherencia entre el
sistema de transports i el model d'ordenacio
territorial de cada illa. Impulsar, en una paraula,
l'ordenacio interna de cada mode de transport,
la coordinacio entre els diferents modes, i el
desenvolupament de les infraestructures
necessaries. Aixo s'articulara amb una serie de

Josep Antoni Ferrer (Mad, 1956), és
enginyer de professio. Va ser tinent de
batle de I'Ajuntament de Mao durant el
mandat de l'alcalde socialista Borja
Carreras. Els darrers anys ha estat de-
dicat a la seva professio i des del 1999
és conseller d'Obres Puibliques i Trans-

| port del Govern balear. Ha impulsat
| unanova politica de transports i la seva
conselleria també ha aprovat lleis de
. limitacid del creixement urbanistic i de
| potenciacié de I'habitatge piblic.

carretera o autopista de circumval-lacio de
l'illa de Mallorca. Mentre es feia aixo es va
oblidar la xarxa interior, que ¢s la que pot
diversificar el transit. Aquesta xarxa interior
s'ha anat abandonant i, al mateix temps,
tampoc no s'ha fet una xarxa alternativa, com
ara deia, de circumval-lacié de la qual tant es
parla, pero que no es va arribar a fer, només
es varen fer petits trams d'autopista. Tot aixo
va provocar que el transit en lloc d'anar per
la xarxa secundaria es concentras en alguns
eixos frontals.
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EL COL-LAPSE DE LES CARRETERES
-Que s'han arribat a col lapsar...

-Aquests eixos, com les carreteres d'Inca 1 de Manacor, han sofert un
increment tan gros de transit que suposa que a les carreteres més
important el transit ha augmentat més que a la mitjana de tota
Mallorca. Si el transit ha augmentat un 5% a tota Mallorca, a
aquestes vies principals hi ha hagut un increment molt més impor-
tant que ha col-lapsat les principals vies. D'altra banda també ¢és
lamentable que en els darrers quinze anys al Parlament balear no
s'hagi realitzat ni un sol debat en profunditat sobre la politica de
transports. L'explicacio ¢és que no existia politica de transports. El
que s'ha fet ha estat una més que sospitosa administracié d'obres de
carreteres que consistia a concentrar els recursos exclusivament en
grans obres com el tunel de Soller, autopistes i autovies. Al mateix
temps. no es mantenia la xarxa. i tampoc no es regulaven sectors tan
importants com els cotxes de lloguer 1 les concessions d'autobusos
regulars i el transport discrecional. Com a conseqiiencia d'aquesta
abseéncia de politica de transport, gaudim del lamentable paper de
figurar entre les comunitats i regions amb major desequilibri en
l'estructura de transports, una societat on es pensa que 1'inica
alternativa ¢s 1'automobil. Balears pot afegir als seus récords el de
ser d'una de les regions que té pitjor transport public, un major index
de sinistralitat, un major impacte ambiental del transport. S'ha
arribat a una tendencia no sostenible d'utilitzacié del vehicle privat.
Els ambits insulars son espais especialment fragils a les pressions
sobre el territori. Si la tendéncia del creixement del transit per
carretera continua a aquest ritme, parlam d'un augment del 5% anual,
la pérdua de qualitat de l'entorn, com he dit abans, afectara el
turisme i tothom en general.

-A partir d'ara com es pot plantejar aquest tema?

-Ara es planteja la disjuntiva de continuar amb el model antic d'anar
consumint més territori i fer infraestructures noves o anar cap a un
replantejament de tot aixo. El debat és entre un i altre model. A
vegades es frivolitza el debat dient que una autopista ¢s el mateix
que un desdoblament i no ¢és el mateix, encara que les dues coses
duen quatre carrils, perque no és el mateix una carretera convencio-
nal encara que sigui amb quatre carrils, amb tota la seguretat, i que
permeti connectar amb altres carreteres, que una autopista que té un
gran impacte sobre el territori. Seria absurd dir que no volem aquest
model de consum de territori, pero que continuassim en algunes
ocasions fent elements del model que volem superar. En el debat
aquestes qtiestions son importants, perque no ¢s el mateix fer un
desdoblament i convertir-lo en autopista que fer una carretera més
periurbana, encara que sigui un desdoblament, perd que estigui més
adaptada al territori i pensada amb criteris mediambientals. Quan es
fa una autopista el que domina ¢s la mateixa autopista i en una
carretera convencional desdoblada, amb criteris mediambientals és la
carretera que s'adapta al territori, al paisatge i no el territori que
s'adapta a la carretera. Hi ha tres objectius basics: aconseguir una
mobilitat sostenible 1 segura, aixi com un transit fluit i segur amb
velocitats moderades. L'elevada proporcié de trajectes curts i la
variada tipologia d'usuaris de les carreteres de Balears recomanen
assegurar la fluidesa del transit, moderar la velocitat i millorar la
senyalitzacié. Un altre objectiu primordial ¢s incrementar la mobili-
tat en transport public, ampliar la seva cobertura i adaptar-lo a les
necessitats de cada illa.

-Quina solucio articularia millor l'illa, el territori, des del punt de
vista del transport?

-Pensam que el model ha d'anar en el sentit de seguir el model
historic, aprofitar la xarxa historica de carreteres. On hi ha casos de
col-lapse s'ha d'augmentar la capacitat d'aquests vials, perd amb uns
criteris de disseny mediambientals. Ara, reconeixem que on hi ha
col-lapse s'ha de solucionar, hi ha determinats trams de carretera on
se superen els quinze mil vehicles diaris i aqui és indubtable la
necessitat de fer aquestes obres de millora d'infracstructura. Pero
tampoc el que no pot ser és que d'aqui deu anys aquestes carreteres
que ara duplicam s'hagin de tornar a duplicar. Perque no passi aixo
s'ha de disminuir I'ts de I'automobil i s'ha de potenciar el transport
public. Disminuir I'us del cotxe és dificil, perd el que no es pot
permetre ¢és I'increment actual.

UNA NOVA CULTURA DEL TRANSPORT
-De quina manera es pot solucionar aquest problema?

-S'ha d'impulsar una nova cultura del transport public i aixo obliga a
una profunda remodelacio de tot el sistema de transport. El que no es
pot fer és continuar amb concessions de linies d'autobus antigues,
amb uns criteris d'empreses familiars que per donar solucié a un
petit trasllat d'un lloc a un altre ja anava bé, perd que avui en dia no
basta. Aix0 valia quan la gent venia a Palma un dia a la setmana i ara
ens trobam que molta gent de Palma viu a municipis limitrofs i a
pobles del Pla i si volem evitar que utilitzin el cotxe cada dia per
venir a Palma els hem de donar un bon transport public. La manera
de donar un bon servei en el transport public €s que aquestes
empreses s'adeqiiin a la realitat, perd també és evident que per part
de 1'Administracio hi ha d'haver un esforc inversor molt important,
en renovaci de flota 1 millora del parc de vehicles i foment del tren
com a element vertebrador del transport public.

-Es faran més estacions noves?

-A tots els llocs on hi ha ciutats importants, com per exemple Inca i
Manacor, hi haura estacions, tamb¢ a Palma. Es crearan aquestes
estacions de transferencia. Aixo es fard, perqué un element fonamen-
tal dins aquesta nova cultura a favor del transport public que volem
crear ¢s donar facilitats al ciutada, fer molt facil al ciutada 1'us del
transport public i aixo el ciutada ho ha de notar no només amb bones
paraules, sin6 amb fets. L'usuari ha de poder intercanviar d'un mode
de transport a l'altre amb facilitat i per aixo es creen aquestes
estacions intermodals on conviuen tren, autobus, taxi i altres
elements de transport que tamb¢ son presents avui en dia, no
motoritzat, com bicicletes, perque tenguin una facilitat també.

-Es fara un bitllet integrat per a aquests transports?

-Si. Un dels objectius d'aquest pla de transports, que es fara en
paral-lel al pla, no fa falta esperar que el pla estigui redactat, sera
coordinar el transport de cada illa, de forma que es puguin implantar
sistemes de bitllet unic i abonaments que permetin fer més comode
1'3s del transport public. Un dels instruments per assolir aquests
objectius ¢és la creacié de consorcis insulars de transports, és a dir
crear una figura juridica que permeti aquesta integracio. Tot aixo ha
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d'anar acompanyat d'una modernitzacié de les flotes d'autobusos, un
canvi i replantejament de les actuals linies, perqué hi ha linies
actuals que seran substituides pel tren i en canvi els autobusos el que
faran sera a cada estacio de tren repartir el transit de passatgers per
la comarca on hi hagi estacions. Tota aquesta politica acabara donant
uns resultats, encara que hi ha una manca de cultura de transport
public.

-Com es pot fer reversible aquesta situacio, conscienciar la gent de
la necessitat d'utilitzar el transport public?

-Nosaltres pensam que qualsevol actuacié que faci I'Administracio
ha d'anar acompanyada d'altres mesures, no basta només a posar
normes, sind que hi ha d'haver les ganes i la voluntat de la gent per
emprar aquest transport. Pens que, malgrat que hi ha una xarxa
antiga, una organitzacié bastant dolenta, és a dir, que som a una
situacio bastant negativa, també hi ha elements positius per a
l'esperanca. L'element positiu és que la poblacié t¢ una necessitat de

transport public, quan es fan enquestes la gent expressa aquesta
necessitat, i es denota una demanda cap a aquest tipus de serveis.
Aixo fard, probablement, que les administracions que hagin d'actuar
es vegin obligades a compartir projectes i a coordinar-se millor que
fins ara.

-Quin tipus d'actuacions es poden fer per incentivar el transport
public?

-En paral-lel al Pla sectorial de transports s'han de fer algunes
actuacions. El pla s'ha de debatre, a molts de nivells: col-lectius,
associacions de veins, empreses i associacions empresarials. La idea
¢s d'aprofitar aquest debat per també fer una conscienciacio d'aquest
tema, que la gent vagi assumint la necessitat d'un bon transport

col-lectiu, que hi hagi unes bones freqiiencies, perque la relacié
distancia-freqiiencia és molt important, perque si a les distancies
curtes es donen freqiiencies molt separades la gent llavors utilitza un
altre mitja, s'ha d'aconseguir un equilibri en aquests temes i
conscienciar la gent que és necessari utilitzar el transport col-lectiu,
pero s'ha d'aconseguir un bon transport col-lectiu.

MAJOR SEGURETAT VIAL

-El Pla entra en temes de seguretat?

-La millora de la xarxa de carreteres incideix en la seguretat vial,
juntament amb un increment de 1'is del transport public ha de donar
com a resultat una disminucio d'accidents. Ara, la seguretat ve
donada per una millora de xarxa, d'arranjament de tots els punts
negres i també de conscienciacio. El problema no és de saturacio de
transit, perque quan hi ha saturacio es va a poc a poc, el problema és
que a vegades la gent va a
velocitats molt altes i a
carreteres on, de vegades,
hi ha un tram dificil. El
problema de la seguretat
supera l'ambit de la
comunitat autonoma, €s un
tema de tot 1'Estat espa-
nyol i fins i tot de la
Comunitat Europea.

-Hi ha financament
garantit per fer aquestes
inversions en desdobla-
ment de carreteres i
millora de la xarxa? En
definitiva, entram en el
tema de l'aplicacio del
Conveni de carreteres.

-El conveni és una eina
que tots sabem que el
Govern anterior negociava
i encara no tenia el Pla de
carreteres 1 el mateix
conveni té contradiccions,
perque per exemple, en el
Pla de carreteres no s'aclaria si l'autopista de Manacor es feria per
l'actual carretera o per un nou tracat, i se signa el conveni tot sabent
que no es podia complir. Ara el Pla de carreteres defuig dels projec-
tes faraonics i va a projectes més respectuosos amb el medi ambient
1, probablement no faran falta tants de doblers per a carreteres noves.
Aixo no vol dir que no facin falta aquests doblers i molts més, pero
si es racionalitza la inversio i s'estableixen unes prioritats en poc
temps es podra fer una millora important a la xarxa.

-Amb quin tipus de finangament?
-Fonamentalment autonomic i, de totes maneres, hi ha un compromis

per part de 1'Estat, del Govern central, que s'ha de resoldre el
problema del finangament de la comunitat autonoma derivat de la



ona 14

insularitat. aixo es preveu al Regim especial. llavors aquest compro-
mis més tard o més prest sha de complir. Ara el Govern del PP
sembla que du una politica bastant antiautonomista i també d'ofega-
ment de les comunitats autonomes, perd aixo va en contra de la
historia 1 ¢s una batalla que el Govern central perdra. perque tard o
d'hora haura d'imperar el seny i aquest problema de financament
s'haura de resoldre.

-Ara ha sorgit el tema del nou cinturé de Palma, si s'ha de fer o no
prioritariament, qué en pensa voste?

-En aquests moments hem de tenir en compte que la conselleria ha
encarregat uns estudis de mobilitat inclosos al Pla de transports. i en
funci¢ d'aquests estudis i de les altres actuacions que es facin, es
podra veure la necessitat 0 no d'aquest segon cinturé de ronda. A
vegades no son necessaries aquestes grans obres. A Madrid. en temps
de Tierno Galvan, hi va haver un exemple paradigmatic que demos-
tra que no sempre son adequades aquestes grans infraestructures. Hi
havia el famos escaléxtric d'Atotxa que era un exemple de moderni-
tat 1 semblava la solucio ideal per al transit, que si es llevava hi
hauria un gran col-lapse i una catastrofe... i el batle va tenir la
valentia de desmuntar aquella obra faraonica i s'ha demostrat que el
transit ha funcionat molt millor sense 1'escalextric. A vegades,
determinades infraestructures el que fan ¢s donar una sensacié de
fluidesa a un tram, pero, en realitat el que fan és carregar altres
zones. Llavor el problema és més de repartir i de racionalitzar, que
no de fer grans obres. Si és necessari aquest segon cinturé a Palma o
no. es veura en funcié dels estudis, i avancar si €s bo o dolent no es
pot fer, perque a vegades la intuicié ens fa cometre errors. Esperaria
a tenir els estudis de mobilitat i el resultat de les simulacions que es
poden fer amb models de transit per veure si és necessari 0 no.

-Toste alguna vegada ha apuntat la necessitat d'un transport
metropolita, tipus metro lleuger per a Palma. Com esta aquest tema?

-Aquest tema estara inclos en el Pla de transports. No obstant aixo,
sempre he sostingut que mentre es fa un pla no pots desatendre les
necessitats de cada dia, no pots aturar el temps. Ja hem encarregat
estudis concrets, al marge de la planificacié futura, per veure com es
pot solucionar el transport a la universitat, a I'aeroport i a la zona
periférica de Palma. Aquests estudis son a punt de ser lliurats a la
conselleria. De fet, aquests projectes obligaran a una coordinacio
amb 1'Ajuntament de Palma. La veritat, he de dir que per part de
I'Ajuntament de Palma hem tractat aquest tema en algunes reunions i
les relacions son bones, excel-lents, sembla que estam abocats a
entendre'ns en aquests aspectes 1 els objectius se sumen. El fet de
poder utilitzar un tipus d'infraestructura que faci la conselleria com a
transport de rodalia. perd que a I'entrada de Palma es converteixi en
transport urba combinat amb I'EMT ¢és desitjable i s'han d'encaixar
aquestes dues coses. La solucio, a través d'un tramvia o un metro
lleuger, encara s'estudia. Ara no es pot dir quin tipus de transport
sera, pero el que si es pot dir és que existira aquest transport.

EL TRANSPORT AERI I MARITIM

-En quins termes es contempla la gestio de l'aeroport. Continua sent
un tema prioritari la participacio de la Comunitat Autonoma en
aquesta gestio?

-Estam totalment a favor de la preséncia de les comunitats autono-
mes en els aeroports, en la gestio dels acroports. Aixo no en vol dir
que aquests moments AENA no tengui coses bones, igual que en t¢
de dolentes, des que hi ha AENA els aeroports funcionen millor que
abans, quan era 1'Administracio que assumia directament la gestio.
pero nosaltres volem tenir una preseéncia en la gestio dels aeroports.
perque ens afecta d'una manera molt directa. No pot ser que de temes
com la modificacié de taxes d'infraestructures o d'aterratges ens
haguem d'assabentar per la premsa. s'ha de tenir una-presencia per
poder estar en la gestio. Tamb¢ hi hauria d'haver representants del
mon empresarial i sindical que han de tenir una preséncia. tal vegada
amb un model similar al dels ports.

-Fa mesos es va parlar de la privatitzacio dels aeroports i va ser
quan la Cambra de Comerg i els hotelers varen dir que hi hauria
d'haver una gestio amb presencia d'institucions de la comunitat,
d'altra banda se'n va reclamar la gestio, perque el que no vol I'Estat
passa a les comunitats...

-A Europa hi ha hagut un procés de liberalitzacid, s'han liberalitzat
diversos sectors i ara es veuen algunes conseqiicncies d'aquestes
liberalitzacions sense control. Hi ha exemples, com el de la xarxa de
trens al Regne Unit, o com el que passa ara a California amb les
electriques. Hi ha determinats serveis publics que no poden estar
subjectes a les lleis de I'economia privada, perque et pots trobar en
un moment de crisi o de manca d'interes inversor i llavors es deixa
de fer una adequacio de les infraestructures. Aixo ¢s el que ha passat
al Regne Unit amb els trens i el fet de la privatitzacio ha suposat una
rendibilitat a curt termini a costa d'oblidar la inversi¢ a llarg termini
i la renovacié d'infraestructures, i ara en pateixen les conseqiiencies.
En el tema dels aeroports et trobes que a cada territori €s un mono-
poli, perque la majoria de vegades no se'n pot fer un altre, doncs si
hi ha d'haver una situacio de monopoli, crec que ha de ser public. No
¢s que jo estigui a favor dels monopolis, pero en el cas d'un aeroport,
que no t¢ alternativa, no es pot privatitzar. El cami de I'estat de les
autonomies du que cada vegada passin més competencies a les
autonomies, sobretot en aquelles coses en qué la proximitat ¢s
important i es poden gestionar millor des de 1'autonomia. Endemeés,
si I'Estat vol privatitzar, I'Estatut d'Autonomia deixa clar que el que
no vol 1'Estat passa automaticament a 1'autonomia. Nosaltres tenim
clar que aquest tema el lluitarem. El que passa és que I'escenari
actual no és el mateix del que fa alguns mesos. Fa un temps es va
treure el globus sonda de la privatitzacio i ara, de fet, sembla que
ningu no s'ho havia plantejat seriosament, ninga no en sap res
d'aquest tema. Endemés, l'actual ministre, Francisco Alvarez Cascos,
diu que ell, de moment no va de privatitzar els aeroports, el que
passa ¢s que aixo de "d'entrada no" no vol dir molta cosa, tran-
quil-litza, pero tampoc no s'ha de baixar la guardia. Per tant nosal-
tres, juntament amb les comunitats autonomes que varem iniciar el
rebuig a la privatitzacié mantenim contactes, perque, tant si es
privatitzen com si no. la peticid que les comunitats autonomes
tenguin participacio en la gestio dels aeroports la mantenim igual
que abans.

LES LINIES INTERSINSULARS

-Continuen demanant la declaracio d'interés nacional per a determi-
nades linies aéries que garanteixin el transport interinsular?
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-Sobre aquest tema hi ha una peticié al Parlament espanyol,
aprovada per unanimitat, que el Govern central no ha tengut
en compte, la t¢ a un calaix. De totes maneres, ¢s un tema
que hem d'estudiar. Ara vivim una época dolga, perd tampoc
no s'ha d'oblidar que el concurs public, si es fa, només es
dona a una linia, és a dir, que el que fas és donar un petit
monopoli a una empresa, aixo també pot tenir uns efectes
negatius. En aquest moment tenim diferents empreses que
actuen 1 hi ha un increment de vols, més freqiiéncies, ¢s a
dir. que també té una bondat el sistema actual. El que passa
¢s que el sistema actual t¢ un perill que és que quan hi ha
un moment de crisi 0 que les empreses comencen a veure
que una linia no ¢s rendible, perque entre elles hi ha molta
competencia, et pots trobar que se suprimeixin linies. Per
tant, la comunitat autonoma ha de trobar elements o formes
per assegurar uns serveis minims, tant en transport aeri com
maritim. S'han de comencar a pensar solucions indepen-
dentment del que faci Madrid, perqu¢ Madrid no t¢ una
sensibilitat envers aquest tema, no dona resposta, el veu
com una cosa llunyana i estan immersos en una politica
global de liberalitzacio i, per tant aquest tema no encaixa
molt bé i de moment no hi ha hagut una resposta a aquesta
peticio per part del Govern central.

-I quant a les linies maritimes?

-De fet les linies maritimes estan liberalitzades, qualsevol
empresa que volgués podria actuar, Trasmediterranea,
aquest ¢s el problema, t¢ un component estatal, pero tambg
es troba en una fase de privatitzacio i fins i tot de divisid. I
pot passar el mateix que amb el tema de les companyies
acries, una companyia decideix canviar les freqiiencies o
suprimir linies, doncs ho fa. En un mercat tan fragil com
aquest, que tan aviat pot donar beneficis com no, en una
¢poca de crisi apugen els combustibles i aixo influeix en el
mercat. Preparam un pla de transport maritim i aeri, i s'ha
de marcar la politica maritima i acria que ha de tenir la
comunitat autonoma. El fet de no tenir competencies en aquests
temes no vol dir que s'hagi de renunciar a tenir una politica propia en
la matéria. Es important tenir aquesta politica, perque t'ajuda a
reaccionar i a trobar mecanismes per resoldre determinades proble-
matiques. Hi ha previstes actuacions en transport maritim i concreta-
ment hi haurd un pla de cabotatge maritim intersinsular de Balears,
amb una scrie d'objectius. Aquest pla passa per coordinar els horaris
en l'eix balear pel que fa al transport de passatgers entre Mallorca,
Menorca, Eivissa i Formentera. S'ha d'aconseguir una freqiiencia
minima diaria de tres serveis de Mallorca a Menorca i Eivissa i sis a
Eivissa i Formentera. La capacitat d'aquests serveis ha d'estar d'acord
amb les necessitats logistiques de cada illa i les tarifes han de ser
similars a les de la Uni6 Europea per a trajectes semblants. Si no
s'aconsegueixen aquests objectius en régim liberalitzat, s'haura de
pensar en la declaracié d'obligacions de servei public.

-S'ha plantejat la participacio de la comunitat a alguna linia aéria?
-Sobre aquest tema hem d'estar disposat a jugar, pero som partidari

de tenir un bon estudi. Embarcar-se en una operacié empresarial que
no se sap molt bé quina viabilitat tendra no es pot fer, s'ha d'actuar

amb cautela. Ara el mercat esta liberalitzat i segons quins tipus
d'ajuda es podrien considerar ajudes d'estat i la Comunitat Europea
no ho acceptaria. Es un tema que s'ha de pensar i en general s'ha de
comengar a pensar alguna cosa per a ¢poques de crisi que puguin
venir. Per exemple a AEBAL li han donat fons per a formacio. Aixo
t¢ dos aspectes: d'una banda la funcié que fan AEBAL i Air Europa
com a transportistes i de 'altra que estan radicades a Palma com a
societats 1 que la seu social d'aquestes empreses sigui a Mallorca ens
interessa. Ara, aquesta ajuda ¢s independent de la seva funcio.

-La competencia entre linies aeries ha millorat el servei i les
[reqiiéncies entre illes?

-En aquest moment ha millorat molt, el que no sabem és fins quan
durara aixo. De totes maneres el Govern també té un pla director de
vols interinsulars que passa per assegurar freqiiéncies, unes tarifes
similars a les de la Unio Europea, una fiabilitat per tal d'aconseguir
menys d'un 2% de vols anul-lats, reducci6 del temps de tramits a
terra 1 una major puntualitat. Com en el cas del transport maritim,
existeix la possibilitat de la declaracié d'obligacions de serveis
publics.
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Autobusos
'oxigen per a la ciutat

Entrevista a Pedro Alvarez

per Gina Garcias Sansaloni

Palma és el nus de l'illa. T el Partit Popular sembla que ha necessitat passar vuit anys al govern municipal per
adonar-se que ens comengava a ofegar. Just el temps que ha incorporat Pedro Alvarez a la presidéncia de
I'Empresa Municipal de Transports, i ara tot pot comencar a canviar. Pedro Alvarez ¢s una rara avis dins l'equip
de govern municipal, un gestor amb objectius precisos d'eficacia. Llastima que asseguri que no té¢ major ambicid
politica. Autobusos d'oxigen per a una ciutat que s'ofega: aquest ¢€s el seu projecte, que a més vol escometre sense
faraoniques sagnies als ciutadans. Si els contraris es descuiden, aconseguira implantar la criticada targeta
ciutadana a tota l'illa, a través de la qual cada administraci6 pagaria la part que li pertocas en l'objectiu final del
"bitllet unic" per al transport public. Autobusos d'oxigen blau 1 transparent per alliberar els palmesans de
I'ensopiment encapsulat del vehicle particular, que ens neurotitza i ens intoxica, que ens ailla 1 al final reconeixem
que ens fa nosa. Pedro Alvarez somnia el centre com un espai cultural, comercial 1 de veinatge, les Avingudes
amb carrils de fluida circulacio col-lectiva, el tramvia que costeja tota la badia, els automobilistes empipats
transformats en tranquils vianants, els universitaris que arriben al campus com ho fan a qualsevol altra ciutat
europea. Ja ho veurem.

-El projecte estrella de I'Ajuntament aquest mandat és, més enlla del
Pla Mirall, la renovacio del transport piiblic de Palma: la ciutat que
va entrar a l'any 2000 amb el servei més vell, més lent i més car
d'Espanya.

-No, el més lent no. He de dir que tenim una de les velocitats
comercials millors del pais, pero s¢ que correr més no significa tenir
un millor transport public; no vull defugir la pregunta.

-Per qué s'ha esperat tant per fer aquest pla de renovacio que fa
temps que ja era més que urgent?

-Es un problema que ve de lluny. Durant molts d'anys, des de la
segona meitat dels setanta, Palma i tota 1'illa han experimentat un
creixement urbanistic considerable, que no ha tengut en compte
efectes col-laterals com poden ser la mobilitat urbana. Els plans
generals que es feien no tenien en compte els efectes del creixement
urbanistic sobre la vida quotidiana a les ciutats. La mobilitat, per als
vianants, per als automobils, per al transport public, no es va tenir en
compte. Quaranta anys més tard ens adonam del gran error que varen
cometre els nostres mandataris quan suprimiren el tramvia, que és en
plena vigencia o en procés de recuperacio a moltes ciutats. Palma ara
¢s troba en aquest dilema. O ens decidim ara a posar el tramvia o el

creixement urbanistic ja no ens ho permetra. La manca d'aparca-
ments a la ciutat és l'altre gran problema, agreujat al llarg dels anys.
El Pla General del 85 no establia l'obligacio de fer aparcaments als
nous habitatges. No s'havia produit encara el creixement del parc

WW}&?&WY%%&@WW“T@&:@&?‘&géwv@Qx RN

. Pedro Alvarez (Valencia, 1963) és economista per la Uni-
versitat de Valencia. El 1985 comenga a exercir a l'audito-
ria Ernst and Joung, feina que deixa en ser contractat per
I'EMT com a economista el 1992, quan els responsables
municipals perceberen la urgencia d'un diagnostic a una
empresa en fallida i a la baixa. Militant del Partit Popular
des del 1994, el 1995 Joan Fageda li proposa integrar-se a
la llista municipal per exercir de regidor d'Hisenda en cas
de guanyar. I entra com a regidor d'Hisenda. EI 1999 assumi
també la presidencia de I'EMT. Es casat i té un filla que
encara no ha complit un any: Rebeca Barcelé Alvarez. La
primera nina mallorquina que va ser enregistrada amb el
llinatge de la mare en primer lloc. Una filla que, assegura,
"és el més important que m'ha passat”.

.

| |

B o R R e B S R S



ona 18

automobilistic que hem sofert en els darrers deu anys. Finalment
hem de recordar que fins l'any 85 el transport ptiblic de Palma no era
un servei municipal, sind que el prestava una societat anonima
laboral, aliena a 1'Administracid, que marcava uns itineraris, unes
freqtiencies 1 unes tarifes més en funcio dels seus interessos que dels
de la ciutat.

-L'any 1985 I'ajuntament va municipalitzar SALMA.

-Ho va fer per salvar una empresa en situacio de fallida, no per
millorar el transport public. Va assumir una empresa que no era la
que en aquell moment necessitava la ciutat. Va assumir tots els seus
defectes 1 fins ara l'empresa ha continuat fent feina sense canviar:
amb les mateixes linies, amb els mateixos autobusos, amb els
mateixos problemes... Durant aquests anys la ciutat ha anat creixent,
s'han fets plans d'ordenaci6 urbana. pero no s'ha fet cap pla de
transport public... i els problemes s'han desbordat, la circulacio s'ha
saturat, i mentre, passen per I'Empresa Municipal de Transports
diferents gerents, sense unes directrius clares ni perspectives de
futur. Perqué encara tenim autobusos de I'¢poca de SALMA, de quasi
vint anys, tenim treballadors de 1'época de SALMA. tallers i
instal-lacions de la mateixa ¢poca. No s'ha fet fins ara gestio
empresarial.

DETERIORAMENT PROGRESSIU
-I el deteriorament del transport public ha estat progressiu.

-Any rere any es varen anar acumulant deutes. Varem arribar a tenir
un deute de 4.000 milions de pessetes, que ens representava unes
despeses financeres de 200 milions de pessetes anuals. L'any 1991,
per primera vegada a la historia, es va embargar I'empresa municipal
de transport public i al mateix ajuntament per un deute de 600
milions de pessetes amb la Seguretat Social, i com voste deia, varem
entrar a l'any 2000 amb la flota més vella d'Espanya, amb una
mitjana d'antiguitat de tretze anys. El deteriorament intern de
l'empresa ha estat parallel a un creixement de la ciutat que ha
produit una situaci6 proxima al col-lapse circulatori.

-Per arribar a un punt d'inflexio era necessari que per primera
vegada un tecnocrata desembarcas a l'empresa.

-(Somriu). La veritat és que si. Fins ara els doblers no s'invertien per
millorar el transport, sind per pagar deutes historics. El 40% de la
plantilla era d'administratius i mecanics, quan la mitjana és d'un 85%
de conductors i només un 15% de personal improductiu per al
transport. Durant molts d'anys s'havia utilitzat 'EMT per agraciar
una s¢rie de persones, no per fomentar el transport. Una situacié
limit. No s¢ si ha arribat un tecnocrata, si que ha arribat un equip
gestor que té clar que s'ha de fer un canvi qualitatiu al transport
public: per primera vegada es planteja un projecte de circulacié on la
ciutat preval sobre els interessos urbanistics i del transport privat.

-I ve la renovacio.

-Hem encarregat un estudi de mobilitat que marcara les pautes. Hem
fet una regulacié d'ocupacio perque els treballadors serveixin
realment el transport public. Hem aplicat per primera vegada a una
empresa publica el sistema de renting. Renting dels autobusos, pero
tamb¢ de les instal-lacions i de la gestid. A nosaltres no ens interessa
saber reparar els vehicles ni fer-los nets. Nosaltres sabem transportar
gent 1 a aixo dedicarem tots els esforcos. Sense que i costi un duro
de més a I'ajuntament. Per primera vegada es renova i s'incrementa
la flota sense que I'ajuntament hagi d'ampliar capital ni endeutar-se.
L'objectiu ¢s que al final d'aquesta legislatura, el 2002-2003,
l'empresa estigui completament sanejada, que 'EMT no degui ni un

duro als bancs. Que un 85% de la plantilla sigui de conductors.
Renovar i augmentar fins a 150 els 100 autobusos que tenim ara. Per
primera vegada, també, I'EMT, sera una empresa que generi ocupa-
ci6. Contractam nous conductors. I tot ho feim d'acord amb el
departament municipal de circulacio, on, per primera vegada es fara
una politica que beneficii el transport public i perjudiqui el transport
privat. Es I'inica politica possible perqueé els ciutadans optin per anar
en bus i perque el cotxe deixi de ser un vehicle urba. Augmentaran
els vehicles, les freqiiencies i les linies. Ara tot aixo surt en compta-
gotes. Perd d'aqui a quatre o cinc mesos es fara ben visible.

EL TRAMVIA

-Desplagar-se rapidament i comodament per Palma en autobiis. Aixo
és la revolucio.

-Per resoldre un dels problemes fonamentals de la ciutat és necessari
fer una revolucié en el transport public i en la circulacié quotidiana.
Ara explicam el nostre projecte a moltes altres ciutats, que ens
observen amb lupa.

-Palma no tornara a tenir tramvia?

-El varen llevar fa trenta anys. Com es varen derruir les muralles.
Son errors del nostre passat que s'han de comprendre des de la
perspectiva d'aquell temps. Per a itineraris de dos o tres milions
d'usuaris, ara ja no ens podem plantejar renovar el tramvia. Pero en
canvi puc dir que ara treballam en l'avantprojecte d'un tramvia que
vagi des del centre fins a la Platja de Palma. La ruta que ara fa la
linia 15, que du entre 6 1 7 milions de passatgers anuals, als quals
s'han d'afegir els que puguin anar a Llucmajor... i els derivats d'un
creixement sostingut de la ciutat. Podem arribar als deu milions de
passatgers anuals. Amb aquestes magnituds, i tenint en compte
també les perspectives urbanistiques, el model que es vol donar a la
facana litoral de Palma, ja podem projectar un tramvia, que millori
la qualitat, la freqiiéncia i 1'ecologia d'aquest itinerari. E1 Ministeri
de Foment ens ajuda amb 100 milions de pessetes per fer estudis de
viabilitat del tramvia. Si es confirmen positius, esperam tenir la
col-laboracio del Govern de les Balears i del Govern central perque
en un termini de dos o tres anys puguem tenir el tramvia a Palma.

-No arribara a l'aeroport?

-De moment, veiem que tenim els usuaris a la Platja de Palma.
Nosaltres hem de fer una politica de transports publics en funcié de
la demanda, de les necessitats dels usuaris i de les condicions
urbanistiques. No pot ser al revés. Pero no descartam un ramal a
l'aeroport ni tampoc estendre la linia a tota la badia de Palma. Fins a
Calamajor. La col-laboraci¢ amb la Conselleria de Transports ¢s
molt bona, i estudiam tota I'area metropolitana de Palma. A partir
d'aquesta linia podem estudiar altres ramals a Palma. Perque volem
que el tramvia sigui també un instrument de remodelacio urbanistica.
Per exemple, quan passi el tramvia, les Avingudes es reconfiguraran
urbanisticament. No descartam eixamplar les voravies, o destinar un
costat de les Avingudes al transport public i un altre al vehicle
privat.

-A Palma hi ha un barri molt peculiar amb molts de problemes de
[ransport: la universitat, que més que un recinte és un poligon, una
ciutat de quinze mil habitants. la majoria dels quals entren i surten
alhora. Solucions?

-La universitat ¢ l'oferta de transport privat més important de I'illa.
Miri la quantitat de places d'estacionament que hi ha. La universitat
creix constantment des del punt de vista urbanistic, sense que,
paral-lelament, millorin els accessos. S'ha configurat una ciutat sense
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fer un projecte global. Es hora de posar-li el fre, és hora que una
institucio que té per funcié educar i formar les generacions proximes
ensenyi també com s'han de desplagar els ciutadans. Es la seva
assignatura pendent. L'EMT ha augmentat freqiiencies i ha baixat
tarifes. Sé que la conselleria pensa fer un carril bus a la carretera de
Valldemossa. Jo el faré¢ des de la placa d'Espanya. Hem d'aconseguir
que anar a la universitat en bus no costi més de vint minuts. Jo crec
que en un termini d'un o dos anys hi ha d'haver un canvi radical.

AMBICIONS POLITIQUES
-Amb aquesta empenta, sera el proxim batle de Palma.

-(Riu). No, no. Cada persona ha de saber on son els seus limits. El
meu concepte de politic ¢és el d'una persona oberta, que sap escoltar
la gent. S'ha de ser un bon gestor. Una institucio €s una gran empre-
sa. amb moltes persones. molts de recursos economics. S'han de tenir
les idees clares i un cert grau de professionalitat. Jugar amb els

doblers dels ciutadans és una responsabilitat doble: s'han d'oferir els
millors serveis al millor preu. S'ha de fer politica per a la majoria.
Aixo ¢s el que s'ha d'entendre. El politic ha de ser un bon gestor, i un
comercial, en el sentit de saber captar els desitjos de la gent, no
tancar-se a un despatx.

-Es defineix a vosté mateix?

-Faig politica a unes arees, com son Hisenda o Transport public, que
han estat dures i gens vistoses A Hisenda he de congixer i entendre
totes les arees de la gestio municipal, i les necessitats ciutadanes,
des de Cultura fins a Urbanisme. M'arriben totes les despeses
municipals, els estudis de prioritats. Aixo m'ha donat una visié més
global. A partir d'aquesta experiencia he format les meves opinions.
El temps en politica és molt breu, en relacio als objectius que un es
pugui marcar. La coheréncia necessita deu anys, per donar resultats.
A TEMT aixo ha estat ben clar. Fins ara es comprava una partida
d'autobusos cada quatre anys, per sortir a la fotografia. Cada vegada

eren de marca diferent, i es necessitaven especialistes diferents. Ara
hem dit, comprem el millor autobiis del mon, i tots iguals. Canviar
I'EMT no es pot fer en quatre anys.

-Sap que si s'asseu a la darrera fila del bus xocara amb el sotil quan
s'aixequi?

-El seient de darrere és residual. No podem evitar el motor. Hauriem
pogut prescindir dels seients. Els hem posat per més fer. M'han
comentat, €s que els nous autobusos tenen quatre seients menys que
els vells. Es veritat, pero també s'ha de dir que tenen dos espais més
per a disminuits. I aixo és important.

-loste utilitza habitualment el bus?
-Habitualment. Vaig en bus o a peu.
-Quina sort, que passi un autobiis fregiientment prop de ca seva.

-Agaf habitualment la
linia 5. A Pere Garau.
En sortir de ca meva a
vegades he d'esperar
una bona estona perque
el bus passa ple i de
llarg. T alguna vegada
m'he hagut de resignar a
anar a peu. També agaf
esporadicament altres
linies. Tots els conduc-
tors em coneixen.

D'AUTOMOBILISTES
A VIANANTS

-Convertir el centre en
una zona per a vianants
és un altre repte,
intimament lligat al de
fer eficag el transport
public. I Palma torna a
ser una de les ciutats
més endarrerides en
aquest aspecte.

-Absolutament d'acord.
Es una altra de les
conseqiiencies de la
politica urbanistica. Fins fa molt poc no s'havia fet una inversio
important en la millora del centre historic de la ciutat, amb fons
pliblics de l'ajuntament, de la comunitat autonoma i d'Europa.
S'hauran invertit més de deu mil milions de pessetes en el centre. Era
un dels centres historics més degradats d'Europa. Tots els problemes
de drogodependéncia, prostitucio, degradacid urbanistica han
expulsat molta gent del centre cap a l'eixample o a altres municipis.
Ara comenga a tornar la gent al centre, fins al punt que a causa de la
demanda dels no residents els preus esdevenen prohibitius per als
residents. En aquesta situacié de degradacio urbanistica del centre,
també s'abandona I'ordenacio circulatoria. Com a conseqiiencia de la
inversio urbanistica dels darrers anys hi ha també un estudi de
mobilitat, que ens ha dut a la conclusio que s'han de treure els cotxes
del centre, d'acord amb els veins i els comerciants. Perque el centre
10 ¢és un barri de Palma. Es ¢l centre de Palma. Una joia urbanistica i
turistica i n'hem de tenir molta cura. Es una joia arquitectonica,
cultural i social.
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-Slatrevira aquest govern municipal a fer-ho?

-No sé si es fara en un any o en tres. Ara es fan proves, col-locant
pilons a diferents carrers. Volem sectoritzar el centre. Com a
conseqiiencia de la prostitucio es tanca el transit a determinades
hores als carrers que van a la Porta de Sant Antoni. Hi ha unes
portes, com son també el carrer Conqueridor, Antoni Maura... on, de
forma suau es va limitant la circulacio. No podem continuar amb
l'espectacle caotic de la plaga de Santa Eulalia, que cada dia veig des
d'aquest despatx. No €s que ens haguem d'atrevir a convertir el
centre en zona per a vianants. Es que ja ho hem decidit!

-Qué ha dit l'estudi de mobilitat?

-Ha dit una cosa tan clara com que el 60% dels cotxes que transiten
pel centre van d'un lloc
a l'altre del mateix
centre. Aquest fet ja no
el podem aguantar més.
Travessen el centre per
tornar a les Avingudes.
Aixo no pot ser. El
centre ha de ser un
espai de convivencia,
un espai per als
vianants, on nomes
circuli el transport
public.

-S'atreviran?

-No s¢ si ho farem en
un any o en tres. Es fara
de manera coordinada
amb l'acabament de les
obres del Pla Mirall,
amb 1'impuls que el Pla
Urban, que financa la
Uni6é Europea. donara al
centre. Tot anira
coordinat, perque el
centre sigui un espai
cultural, de convivéncia
1 d'activitat comercial.
On el resident tengui
preferéncia per utilitzar
el transport privat, i on
els altres hi puguin anar a peu o en transport public.

-Que faran els cotxes?

-Fem una xarxa d'aparcaments a l'anell de les Avingudes: a l'avingu-
da Comte Sallent, a la placa d'Espanya. Un altre previst a la placa
del Tub, un altre al Temple, precisament per facilitar 1'accés dels
vianants al centre. No podem prohibir els cotxes sense donar
alternatives possibles.

EL BITLLET UNIC

-Politica metropolitana, bitllet tnic, relacions amb el Govern
balear?

-Ho farem possible a través de la targeta ciutadana. Ja hem arribat a
acords amb alguns ajuntaments perque els seus ciutadans puguin
gaudir de les mateixes subvencions al transport public, i tenim

converses amb el Govern de les Illes Balears, hi ha molt bona
relacio, amb l'interés de configurar el transport public amb un anim
de globalitat. Ja s'ha fet una associacio d'interes economic entre
I'ajuntament i la comunitat autonoma en aquest sentit. La gent no
distingeix entre linia urbana o interurbana. Vol servei. Es necessari
fer un consorci de transport piiblic a Mallorca per oferir aquest
servei. El transport public ¢s el gran repte per a tota 1'illa. EI bitllet
tinic és un altre projecte, que estudiam amb el Servei Ferroviari de
Mallorca. Collaboram en el disseny del tramvia.

-Palma té un model de targeta ciutadana que cap altra ciutat no ha
volgut copiar. Perque amb ella els no residents han de pagar més car
el bitllet d'autobiis. Totes les ciutats europees s'estimen més subven-
cionar el transport public als no residents, perque el benefici afegit
que no emprin el cotxe és superior al cost de la subvencio.
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-Estic d'acord. Per0 jo puc dir que la targeta ciutadana ha suposat un
increment de quatre milions d'usuaris de 1'autobiis. Alguna cosa
haurem fet bé. Ara feim cent mil transbords mensuals gratuits. Aixo
son cent milions de pessetes anuals de subvencions.

-Meés s'haguessin incrementat els usuaris del transport public si hi
hagués hagut targeta ciutadana per a tothom.

-No ho crec. Amb el hono bus hi havia molt de frau, i aixi i tot no
augmentava el nombre d'usuaris. L'unic que hem fet ha estat canviar
el sistema de billetatge 1 millorar les condicions econdmiques. Ara
es pot viatjar per 50 pessetes amb tots els transbords inclosos. Els
llocs on el transport piblic esta subvencionat per a tothom son els
llocs on hi ha un consorci amb I'Estat o amb el govern regional.
Quan aqui existeixi hi podra haver preu i bitllet inic per a tothom.
Mentre, no pot ser que els ciutadans de Palma subvencionin el
transport public als ciutadans de Calvia o de Llucmajor.
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Taula rodona amb Javier Coromina (cap de la Prefectura de Trafic), José M". Gonzalez Ortea (portaveu parlamentari del
Partit Popular), Carles Olmo (membre de I'Associacié Amics del Ferrocarril) i Joana Maria Segui (professora de la UIB del
Departament de Ciencies de la Terra de la UIB, directora de 'Escola d'Hoteleria)

Frenar
amb el seny

per Magdalena F. Mulet

Tots estan d'acord, si més no en una cosa: aixi no anam enlloc, aquestes carreteres, aquesta no planificacio ens ha
dut a perillosos revolts, al fet que sortir al carrer, si exageram un poc, sigui jugar-sthi la vida, o en tot cas sigui
una incomoditat que ningti no vol a l'illa de la calma, que de cop i volta s'ha convertit en l'lla del vertigen, de les
cues 1 de la sinistralitat viaria, per no parlar de la situacio a la ciutat on el cotxe ha esdevingut el pitjor enemic de
la ciutadania, que ho veu pero que tampoc no sap com ha de prescindir-ne, que encara no s'acaba de creure que
sigui prescindible, perque invertir tendéncies ¢s molt dificil, sobretot quan no es fa des de la necessitat.
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ONA: Quina és l'analisi que fan de la situacio del transport
actualment?

Segui: Parlar de transport aixi és molt ampli. No sé si convé
plantejar el tema de transport public versus transport privat i si és
millor, en principi, intentar fer un esbds de com esta el transport
actualment, i sobretot qué ens ha dut a aquesta situacio, en la
mesura que aquesta analisi pot servir per fer propostes de futur.

Coromina: Sens dubte és un tema molt ampli i a més encara
s'hauria d'ampliar per referir-nos a la comunicacid entre illes i amb
la Peninsula, cosa que supos que no sera el debat d'avui.

Segui.: Per centrar el tema en el transport terrestre, crec que en
primer lloc hauriem de diferenciar tres nivells o tres tipus de
transport: l'urba que ¢ prou entitat per si mateix, encara que Palma
deu ser quasi l'inica ciutat de les Illes on hi ha un transport
collectiu estructurat amb unes linies radials i amb una distribucio
des de nusos d'aturada i punts origen-desti. D'altra banda hi ha el
transport interurba amb linies de concessio privada que atorga el
Govern 1 per ultim, el transport per ferrocarril, un de concessio
privada i un de propietat piblica. I per analitzar el transport hem
d'emprar els indicadors, que n'hi ha molts... perd el més corrent per
saber si funciona o no funciona i sobretot per esbrinar per que, és
el nombre de passatgers. I en el cas del transport col-lectiu urba
s'han fet esforcos per racionalitzar linies, perque durant una serie
d'anys el transport havia anat de capa caiguda, perqué mantenia el
nombre de passatgers mentre la poblacié s'incrementava. En canvi
en els dos o tres darrers anys ha augmentat el nombre de passat-
gers, encara que son les linies interurbanes que fan Palma- platges
les que augmenten les ratios.

Quant al transport urba hi ha moltes millores que es poden propo-
sar per tal que I'estructura radial de barris periférics cap al centre
sigui substituida per linies diametrals que uneixin punts sense
haver de passar pel centre, perque no sigui sempre periferia-centre.
Pero aixo respon a una estructura urbana determinada on una gran
concentracio dels serveis es donen al centre i perifericament hi ha
una divisio de funcions, un barri sanitari, un educatiu, i tal volta
aix0 s'hauria d'estudiar per veure la possibilitat de fer linies
diametrals.

ONA: [ a nivell d'illa?

Coromina: El transport public a I'illa és un tema ben diferent. A les
Balears el nivell de motoritzaci¢ ¢és altissim, som la comunitat
autonoma amb més index de vehicles per habitants, gairebé un
vehicle per habitat i la ratio d'un turisme per a cada dos habitants,
a Espanya la segona ¢s Girona, i probablement som de les més
motoritzades d'Europa.

EL PEIX QUE ES MOSSEGA LA CUA

Segui: Aqui hi ha molts de cotxes i a més s'utilitzen molt, les
intensitats mitjanes a les nostres carreteres son altissimes. A la
Peninsula amb densitats d'entre cinc i set mil vehicles, les carrete-
res son autopistes, travessen dues comunitats autonomes. Aqui a
trams molt curts moltes de les nostres carreteres superen els vuit
mil vehicles de mitjana al dia.

D'altra banda el nivell de renda per capita no ha ajudat que el
transport piblic es potencias, i clar, tot fa que el transport

col'lectiu s'hagi vist relegat. A més com que son poc utilitzades
aquestes linies, baixa I'oferta, i clar, és un peix que es mossega la
cua. Els ciutadans no les empren perque no son atractives, pero no
son atractives perque tenen poca demanda, un cercle vicios, que
naturalment mai no podra trencar la ingrcia.

ONA: En aquestes circumstancies només utilitzen el transport
public els usuaris que no poden tenir cotxe, hi ha una demanda
captiva de gent amb poc poder adquisitiu, poca diu voste, i de gent
que o és gran o no té encara edat per poder tenir el carnet...

Segui: També hi ha el tema de les llicencies de taxi, que aqui son
moltes. El taxi és un sector competitiu del transport col-lectiu
organitzat.

Falta un pla integral de transport, i la paraula "integral" és molt
important, perqué no es pot donar resposta al tema del transport si
es contempla només una linia de tren cap aqui o un transport urba
dins Palma, o una ampliaci6 d'una carretera cap alla. Sind que s'ha
de fer un estudi de mobilitat que ens permeti dissenyar de quina
forma els sistemes de transport puguin ser complementaris, i a la
vegada puguin conviure amb els nivells altissims de motoritzacio,
perque els cotxes els tenim, perd €s que a més els tenim tots cada
dia al carrer, i a les carreteres.

Una politica de transport col-lectiu ha de donar incentius al ciutada
1 alternatives. No podem dir "deixau el cotxe", sense dir com
s'anira on s'ha d'anar. Els cotxes es podran deixar a la periferia de
Palma si hi ha un bon transport col-lectiu per atracar la gent al
centre.

TRANSPORT DISCRECIONAL

Coromina: Les solucions han de ser bones perque la gent pugui
preferir el transport col-lectiu, perque les solucions ben intenciona-
des pero poc efectives en aquest cas seran sempre inutils, apel-lar
en primer lloc a la conscienciacio dels ciutadans no serveix per a
res, compartir cotxes, etc..., la llibertat que dona I'automobil només
es pot substituir per uns serveis molt ben organitzats, perque de
moment la llibertat €s major que els inconvenients, aixi ho perce-
ben els usuaris. Els aparcaments dissuasius son interessants, pero
s'han de combinar amb linies de transport public.

Quant al transport per carretera, el public és molt escas i pel que fa
al discrecional, he de dir que a mi em preocupa més, perque hi ha
un incompliment de la normativa que implica perillositat. Pero la
Guardia Civil denuncia el que veu, no el que no veu. Hi ha una
comissio de seguiment del transport, filla d'una comissio que
s'establi legalment, que és la Comissié de Seguretat Autonomica de
Seguretat Vial, i 'd'aqui es desmarca, sol-licitada pels sindicats, i jo
sempre dic el mateix, la Guardia Civil denuncia tot el que veu. Les
condicions de treball i el tipus de treball, em referesc al transport
discrecional a les Balears, és molt peculiar, no és el mateix conduir
un camié de peix de Vigo a Madrid que anar i venir quaranta
vegades a les coves del Drac i després fer una barbacoa i després
anar a l'acroport. Es una manera de fer feina dificil, i a més hi ha
hagut pressions no només per part de patronal, sind també de
treballadors, perque la temporada és curta, etc.... i tot aixo du
implicit un perill que augmenta.

INFRAESTRUCTURA VIARIA

G.Ortea: Jo vull canviar de terc. Tot i que estic d'acord amb el que
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s'ha dit fins ara, en la meva
intervencio vull referir-me al
transport quant a 1'us que en fan
els ciutadans de les nostres
illes. Fins ara tots els que heu
parlat heu apuntat la necessitat
d'un pla integral de transport, hi
estic d'acord, també el vull
reclamar. Nosaltres des de la
Conselleria de Turisme férem
un avang de pla de transports
que deu estar dins d'un calaix,
com tot el que férem. Pero m'hi
vull referir perqué era un tema
molt interessant. En aquell cas
es tractava d'encarar-ho des del
punt de vista no dels ciutadans,
sind dels turistes. Pensar un pla
que permetés a un turista visitar
I'illa sense haver de llogar un
cotxe, perqué avui, ja se sap
pero convé també dir-ho, si un
turista vol anar de Can Picafort
a la Colonia de Sant Jordi esta
ben perdut, bé, un turista i
qualsevol que hi vulgui anar si
no t¢ cotxe particular.

Es a dir, d'una banda s'ha de fer
un pla integral de transport,
pero de l'altra resulta que s'han
de prendre mesures que son ben
urgents i que s'han de prendre
ben aviat. Hi ha coses de sentit
comu, que tots sabem: en
primer lloc si ens referim a transport privat hi ha un gran deficit
d'infraestructures, tenim un deficit de carreteres molt important, un
deficit que no s'arregla fent molts de quilometres d'autopista, pero
s'han de fer "alguns" quilometres d'autopista i s'han de millorar
algunes carreteres convencionals amb variants de poblacions etc.,
aix0 millora el transport privat immediatament i també el public,
perque permet que les xarxes d'autobusos siguin més comodes i
rendibles, de manera que indirectament afavorim el transport
public, encara que aquesta no és la solucio del transport public. Per
millorar el transport public que es troba en un estat francament
deficient i molt retardat, per raons historiques i pel nivell de vida, i
perque en un ambit tan petit el cotxe permet el porta a porta i €s
comode, ... hi ha aquest cercle viciés que assenyalava Segui... per
millorar tot aixo, deia, s'ha d'actuar, al meu parer, sobre dues
coses. Una, els transports publics sobre la xarxa viaria: els autobu-
sos, perqué hi ha una dispersio enorme sobre llicencies o conces-
sions de transport regular que no estan interrelacionades sind ans al
contrari, 1 llavors algunes xarxes municipals, (basicament Palma i
ara Calvid) que també estan desconnectades entre si. El primer que
s'hauria de fer és aconseguir que es coordinassin, en segon lloc s'ha
d'establir un augment de freqiiencies, en tercer s'han de pactar uns
preus raonables i assequibles per als usuaris, i en quart hem de fer
possible la comoditat, que els vehicles no siguin tan vells i
deficients, tot aixo vol dir doblers, i tot aix0 no ¢s rendible per als
propietaris i per tant I'Administracié publica ha d'elaborar plans
que aconsegueixin, en definitiva, arribar a acords amb els conces-

Javier Coromina.

sionaris, i aixo hem de saber
que costara doblers a 1'Adminis-
tracio, €s a dir ens costara
doblers a tots.

PASSEJAR FERRO

ONA: Els costos del transport
puiblic i els beneficis, pero, no
només es poden mesurar des del
punt de vista economicista.

G. Ortea: Clar, perque el
benefici sera a llarg termini i no
nomes economic. I aquests
acords passen per passejar ferro
buit, i I'Administracio hi haura
de "carregar" i no ¢s dificil. Les
qiiestions economiques d'una
empresa de transports son ben
conegudes, s'han de determinar
els factors critics del que costa
un determinat autobus, i
establert un cost ics, garantir al
concessionari aquests minims,
perque el concessionari no hi
perdi. I amb aix0 el concessio-
nari, com que no hi perd,
s'anima i comenca a rompre el
cercle vicios. Tot aix0 combinat
amb el transport guiat, ¢s a dir,
tren, tramvia, etc..., i quant al
transport guiat, igual que puc
dir quines son, en la meva
opinio, les carreteres que s'han de fer, també el tema de tren ¢és
molt clar. El tren, per que va desapareixer?, perque era ruinds, com
ho continua sent ara..., i aix0 s'ha de dir. Ara ens queixam de
l'increment dels bitllets, perd tot i aix0 qui paga el bitllet Palma-sa
Pobla no ha de creure que amb aquestes vuit-centes pessetes i
busques paga el que costa el viatge, ni de prop, el viatge el pagam
tots els ciutadans, i aix0 ha de ser aixi. Ara, els trens han de tenir
sentit comd, els trens funcionen molt bé quan hi ha dos destins a
molta llarga distancia, perqué permeten el transport modal, és a
dir, mentre a Madrid ningti no s'espanta per haver de prendre un
taxi per anar a l'estacio, i llavors el tren fins a Santander, i a
Santander llogar un cotxe per anar no s¢ on, a ningu no li sap greu,
perque la distancia entre Madrid i Santander, s'ho val, per dir-ho
d'alguna manera. En canvi aixo no es pot fer entre Palma i Mancor,
ningt no agafa un taxi per anar de Mancor a Inca i en ser a Inca
pren el tren fins a ciutat i en ser a Palma un taxi per anar a la placa
Gomila. Es, doncs, una qiiestio de costos i de distancies.

Un altre tipus de trens que funcionen molt bé son els que mouen
grans poblacions a curtes distancies. En el nostre cas, el pol
d'atracci6 es concentra a Palma i el tren des d'es Pont d'Inca
funciona molt bé, com a tren de rodalies, i llavors més enlla ja no
funciona. Si tenguéssim un pol d'atraccié a Inca o a Alctidia tan
important com a Palma, doncs ja hi hauria més trens. I tot aixo
s‘ha de forcar un poc. Palma amb s'Arenal i Calvia formen un tot i
s'hauria de tractar com a tal..., i també la badia d'Alcudia, i fins i
tot la costa de Muro 1 Can Picafort. Si aconseguim establir un tnic
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sistema per fer que el que viu a
la placa Gomila, amb un tnic
bitllet pugui anar de ca seva a la
placa d'Espanya, i alla prendre el
tren i en ser a Alcudia un
tramvia, o el que sigui que el
dugui per tota la badia, 1 tot aixo
amb combinacions freqiients,
etc..., pot convenir-li. Pero clar,
tot aixo ha d'estar molt ben
combinat, i sobretot val doblers,
i pot pensar-se que €s somniar
truites. A la comunitat de
Madrid han passejat molt de
ferro, i 1'Administracioé ha
arribat a pagar, mitjancant un
consorci, perque hi hagués tots
els transports i totes les freqiicn-
cies necessaries per poder
invertir les dinamiques, i ara de
cada vegada hi ha més deman-
da... més linies i, sobretot, son
més rendibles.

Olmo: Jo puc parlar com a amic
del tren, pero¢ sobretot com a
usuari, i discrep en algunes
coses que s'han dit aqui. Quant
que la segona estacio del tren
d'Inca ¢és la d'es Pont d'Inca
perque funciona com de roda-
lies, no és veritat, la segona José M". Gonzdlez Ortea.

estacio ¢és la d'Inca, la tercera

Santa Maria i la quarta

Binissalem. I la cinquena és la d'es Pont d'Inca. I aix0 vol dir,
sobretot, que no és un metro, sind un tren. Ara, el quid de tot el que
s'ha dit aqui és que per invertir la tendencia a la gent li has de
donar alternatives. Estic d'acord que s'haura de passejar molt de
ferro, abans que les linies siguin freqiientades i per tant rendibles,
encara que ja de bon principi son rendibles socialment parlant. I
sempre hi haura una franja horaria i unes linies de més exit i més
rendibles. I també hi ha linies que no son possibles, perque no
anira un tren a Lloret, no es poden tudar els doblers, s'ha de
racionalitzar.

Invertir tendencies és molt dificil, quan s'obri l'estacio dels
autobusos d'Inca, no agrada..., llavors es queixaren per l'estacio de
Palma, pero que vol la gent?

I pel que fa a l'increment de tarifes, en certa mesura és logica,
encara que vuit-centes pessetes a sa Pobla no resulta rendible per a
l'usuari.

G Ortea: La tarifa del tren de sa Pobla és cara, perque son molts
de doblers, pero no si ho miram en relacio als costos. Ara, el que
no ha estat apropiat és que després de sospirar pel tren, quan
I'inauguren apugin les tarifes, ha estat un error descomunal. I aixo
ho he dit per tot, encara que als mitjans no s'hagi reflectit, perqueé
el que diu l'oposicié no es reflecteix sempre com el que diu el
Govern.

ONA: La polémica de les tarifes del tren ha estat prou entesa?

G Ortea: La diferéncia entre
una carretera i un tren ¢s molt
clara, el ciutada que usa la
carretera la paga amb imposts,
etc...

Els trens s'han de pagar pero,
com els aeroports, els milers de
milions que costen no els
pagues amb el bitllet, a la
companyia pagues les despeses,
perd no la inversio.

Segui: Com en sanitat o
educacio, vivim en una societat
del benestar, i no es pretén que
haguem de pagar el que costen
els serveis publics, que son
sovint deficitaris per natura.

G Ortea: Ja ho sé, jo hi estic
d'acord, pero hem de saber que
el tren costa i que hi hem de
posar a fons perdut dels nostres
imposts, no ¢s com en el cas de
les carreteres que es recuperen,
i es dediquen a altres coses.

El panorama que jo plantetj, és
de bitllet combinat, passejar
ferro, millorar les carreteres, i
tot a carrec dels imposts, que ja
veurem de quins..., en cas
contrari no millorara el
transport public.

PERILLOSITAT A LES CARRETERES

Coromina: Jo vull insistir en el tema del déficit de carreteres i fer-
ho, si és possible, tot prescindint de consideracions politiques,
perqué no se n'haurien de fer. Balears no només és la comunitat
amb més alt nivell de motoritzacio d'Espanya i d'Europa, sind que
les seves carreteres son molt dolentes i molt perilloses.

Quan parlam d'un vehicle per habitant comptam els cotxes de
lloguer, aquest argument l'utilitzen alguns per justificar els nostres
parametres, pero aixo no ¢s un pal-liatiu, perque els cotxes de
lloguer circulen constantment, més que els altres, perque tot el dia
es passegen, sobretot a l'estiu. Ara, tot i aixo a la societat hi ha un
moviment molt desfavorable cap a la construccio de noves carrete-
res, de noves autopistes, 1 no ¢s d'ara. En temps del PP ja hi havia
oposicio 1 no es feren, la pressié ecologista que sempre ¢s molt
cridanera va funcionar, com ha de ser.

G Ortea: No es feren perque no hi hagué doblers.

Segui: A mi m'espanta aquest raonament que perque les carreteres
son dolentes 1 hi ha molts de cotxes, doncs, hem de fer autopistes.
Som a una comunitat petita, una illa on el consum de territori no
pot ser actualment recomanable, i sobre aixo hi comenga a haver
consens social. Mallorca té 3.200 quilometres quadrats i parlar
d'autopistes €és desmesurat. Hi ha una contradicci¢ entre el que
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assenyala Gonzalez Ortea. com
podem d'una banda fomentar i
potenciar un transport col-lectiu
modal, que a més costara
doblers a la comunitat i a la
vegada ampliar les carreteres?,
si creixem en carreteres i en
autopistes 1 no hi ha problemes
(de moment) farem que el
ciutada ni es plantegi la utilitza-
ci6 del transport public. En tot
cas s'han de millorar les
carreteres, perd no construir-ne
de noves. perque aixo ja ¢s el
que falta perque la gent no deixi
mai el cotxe.

ONA: Toste creu que nomeés la
necessitat fara que la gent
canvii els seus habits de
mobilitat?

Segui: No es pot construir més
viari, si es revisa el que tenim i
s'eixamplen les carreteres
existents... 1 es fan més segures.
no s'ha de construir nou viari,
s'anomeni com s'anomeni. Hi ha
carreteres que des que s'han
arreglat son alternatives ben
valides, per exemple la de
Sineu. que abans era un cami de
carro i que ara suposa una
alternativa per entrar al Pla cap
a Manacor. No podem fer macrovials.

A Palma a la via de cintura hi ha cada dia 110 i 120 mil vehicles, i
al passeig Maritim també. Amb la via de cintura hi ha hagut més
cotxes que han comencat a circular. No veig que es pugui potenciar
un transport col-lectiu modal i passejar ferro, com deia Ortea, i a la
vegada fer les carreteres més accessibles, més amples i més
comodes... crec que no sera compatible.

Si potencies el model d'utilitzacio de transport privat, no pots
alhora passejar ferro per si qualcu vol emprar-lo.

Carles Olmo.

DIGUE'M-LI AUTOPISTA O... UNA ALTRA COSA

G Ortea: No ¢s aixi. Una cosa no pot excloure I'altra. Jo no he dit,
per altra banda, que s'hagi de fer una xarxa nova de carreteres. He
dit "alguns" quilometres d'autopista i millorar les carreteres,
perque hi ha temes que costen vides 1 hi ha carreteres
supersaturades. A 1'eix Inca-Alctidia es mouen 20 mil o 30 mil
vehicles cada dia, i 1"inica soluci6 és posar dos carrils en cada
sentit, tant si hi ha tren, com si no.

Has de donar capacitat i seguretat a la via. I des del punt de vista
tecnic, la millor solucié és 'autopista. El que passa és que I'auto-
pista ha estat molt desprestigiada, i la paraula "autopista" ni es pot
dir sense crear grans rebuigs. Ara, li diguem com li diguem és
necessari fer vials que reuneixin certes condicions, la paraula
"autopista" se sol relacionar amb vials immensos amb un consum
territorial descomunal i amb uns danys excessius i no €s aixi

realment, perqué les autopistes
han d'estar adaptades al lloc on
es fan i si haguéssim de fer una
autopista aqui, no voldria dir
que hagués de ser com les
americanes. Ara s'han inventat
aixo del "desdoblament", pero,
que vol dir?, perque les mitge-
res son necessaries i suprimir
els accessos directes de les
propietats adjacents a la
carretera també, per la qual
cosa s'han de fer unes vies
paral-leles als desdoblaments
que recullin aquest transit i el
duguin fins a les interseccions
d'accés a la carretera, i tot en
unes condicions de seguretat que
finalment suposen tant o més
consum de territori. I si no es fa
aixi ¢s una ratera. [ ho pot
confirmar el cap de transit, segur!
Amb aix¢ vull dir que de vegades
una solucié que en principi podria
semblar massa impactant, resulta
que ho ¢és menys. I certs trams
d'autopista ben feta i adaptada al
nostre medi, permetrien deixar
les carreteres com estan (aixo si,
millorades quant a ferm i
seguretat) per al transit dels que
no frissen. I a més, amb aixo, no
es rompria la dinamica de tots
aquests pobles que han construit
els seus negocis 1 part de la vida social i comercial devora la carretera.
Aixi ha passat amb la carretera d'Inca, quan no frisses pots anar per la
carretera vella i aturar-te a Santa Maria o a Consell i quan vas de
Palma a Alcudia agafes I'autopista.

ONA: Toste proposa la mateixa solucio per a la carretera de
Manacor?

G Ortea: Pero, com es pot desdoblar la carretera de Manacor?, si t¢ un
accés cada deu metres, 1 a més resulta que hi ha quantitat de negocis,
un teixit comercial de cara a la carretera. Un desdoblament fet en
condicions, perque en condicions si que shauran de fer perque hi ha
normes tecniques a nivell europeu, ¢s molt més desestructurador, aixo
¢s aixi. Perqué técnicament no hi ha tantes possibilitats. Si defens la
via nova (no utilitzem la paraula "autopista" perque té connotacions
molt negatives) és perque ha donat bon resultat en el cas d'Inca, ja ho
deia, on ara conviu l'autopista amb la carretera vella 1 no es destorben,
la carretera vella és la de relacid. Ara, quan vas amb origen-desti prens
l'autopista, i la "despesa" territorial, tampoc no és major que la que has
de fer amb aquests desdoblaments que necessitaran aquestes calgades
d'accés, 1 les voltes que has de llevar, i les desviacions que has de fer
per no passar pel carrer major dels pobles.

Segui: Aixo podria ser aixi si tenguéssim tot el territori del mon. Pero
si feim carreteres noves i a més mantenim les que hi ha, és el doble.
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G Ortea: Que no! No ¢és el
doble, perque les que hi ha no
poden estar com estan per les
raons que ja he dit. No és el
doble, i a més desestructura
molt més.

ONA: [ per queé han de ser
carreteres i no carrers?

G. Ortea: B¢, com una gran area
metropolitana? Pero, de totes
maneres passar pel mig d'un
poble quan tu no et passeges.
sino que vas origen-dest,
resulta que encara que hi hagi
prohibicions fas massa via, i €s
molt perillos.

Coromina: Les regulacions de
transit en aquest cas son molt
dificils. T es poden produir
molts d'accidents. La construc-
ci6 de l'autopista d'Inca va
suposar un fort descens de la
sinistralitat, d'un any a l'altre
varen disminuir considerable-
ment els accidents i els morts.

ONA: Si s'ha de triar entre
invertir per fer arribar el tren a
Manacor i fer una autovia per
anar-hi que triarien?

Joana Maria Segui.

Coromina: Des de la meva professio jo només puc votar per
l'autovia. En aquest cas concret és necessaria una autovia per raons
de seguretat. I esta ben demostrat que amb aixo disminueix la
sinistralitat, i les dades referides a la carretera d'Inca ho demos-
tren, 1 quant al desdoblament, és ben cert que per fer-lo amb
garanties tamb¢ han de consumir molt de territori, mitgeres, vies
d'accés i rodones. Ara la paraula "autopista” no es pot dir, bé doncs
no la diguem, pero hem de ser realistes i donar resposta a un transit
que existeix. Les principals carreteres estan saturades i en condi-
cions de seguretat molt deficients, aixo vol dir accidents, aixo vol
dir morts, i qué val un mort? Des del meu carrec, des de la pers-
pectiva de la seguretat no es pot defensar altra cosa, La carretera
de Manacor t¢ 900 caminois que hi accedeixen, i aixo son 900
possibilitats d'accident.

Segui: La pregunta no pot plantejar-se aixi, una cosa o l'altra, en
cap cas, pero el que sé ben cert és que la situacio no ¢s sostenible i
que fer més carreteres, i donar resposta a aquesta demanda sense
més pal-liatius, no soluciona res. Ans al contrari, fara que el
problema creixi cap a situacions cada vegada més insostenibles.
Clar que ¢és dificil i s'han de cercar alternatives que no siguin
necessariament una cosa o l'altra.

Olmo: Posar el tren no ha de
voler dir en cap moment que la
carretera no hagi de ser segura,
evidentment. Ara, a 1'hora de
potenciar un model a Balears
hem d'anar necessariament cap
al transport public, perque la
saturacid ja no pot anar a me¢s,
ara no hi ha alternatives, i el
cotxe és una necessitat, quan
hauria de ser una alternativa. Si
posam per cas que es fa una
autopista, bé, pero llavors, que
feim amb tots aquests cotxes
que diariament arriben a Palma,
no podem fer autopistes al
carrer de Manacor ni al carrer
d'Arago. Llavors traslladam el
problema a un altre ambit.
D'altra banda no parlam de res
que altres ciutats europees no
hagin pogut resoldre. Hem de
Ser europeus per a tot i veure
quines solucions poden ser més
factibles i d'acord amb la nostra
realitat.

Només parlam del déficit de
carreteres i hem de parlar del de
transport public, aix0 ¢és aixi, i
s'ha de racionalitzar. El tren no
¢s una bogeria, ¢és una possibili-
tat.

G Ortea: De Palma en surten
cada dia tants com n'entren, aixo ens diuen els estudis. I d'altra
banda que el tren sigui una bogeria que quedi clar que ningti no ho
ha dit a aquesta conversa.

Segui: El tren té l'altre atractiu d'arribar al centre de la ciutat.

Olmo: A pesar de qualct. Quant que a Palma entren els mateixos

cotxes que en surten, hauriem de veure a quina hora, perqué no ¢s
que sigui el mateix nombre de vehicles, sind que son els mateixos
vehicles que entren el mati i surten el vespre.

G Ortea: La soluci6 passa en la meva opinid per resoldre el
transport per catretera i quant al tren, abans que la via de Manacor,
s'hauria d'arribar a Alcudia, perque 1'eix fonamental de l'economia
de Mallorca és Palma-Alcudia, 1 aixo €s molt antic, tots els
esforcos s'haurien de centrar en aquest eix. Per que no s'aborda
primer aquesta linia?

Segui: Alcudia és un eix economic, pero d'entrada i sortida de
mercaderies, Manacor té¢ molts més habitants.

G Ortea: Hi ha també raons politiques, encara que aquest no ¢s el
forum on s'han de discutir, és un debat per al Parlament.
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Una nova cultura
del transport

Entrevista a Boro Miralles

per Magdalena Cortés

Boro Miralles parla molt de mobilitat sostenible. La
Direcci6 General que encapcala s'encarrega, juntament
amb la Direcci6 General d'Obres Publiques i Transports,
de planificar la politica de transports des de la perspectiva
de la mobilitat sostenible, que és aquella que permet
satisfer les necessitats de mobilitat de la poblacio, tot
reduint en la major mesura possible els impactes
ambientals del transport i de les infraestructures viaries. La
Conselleria de Medi Ambient redacta ara dos capitols del
Pla director de transports que pretenen donar un canvi de
180 graus a la politica que s'havia fet fins ara, i fomentar
els transports publics i els modes de transport menys
contaminants. Unes linies d'actuacio que segueixen les
directrius de la Uni6 Europea i l'exemple de paisos com
Holanda o Alemanya. Els Verds son conscients que van
contracorrent del que es predica des de la resta de
comunitats autonomes de I'Estat espanyol. El repte és tenir
temps per aconseguir-ho i, a la vegada, introduir un canvi
de cultura del transport on els costos mediambientals es
tenguin en compte a I'hora de prendre decisions. Per a
Boro Miralles cal plantejar-se les coses amb sensibilitat
mediambiental.

Salvador Miralles i Valero, Boro Miralles. L'Alciidia,
Pais Valencia 1954. Es pedagog, llicenciat en ciéncies
de l'educacio per la UIB. Professionalment ha estat
més vinculat a l'educacio ambiental, pero vocacional-
ment les seves responsabilitats com a membre del
moviment ecologista s'han enfocat a tota la qiiestié de
mobilitat i transport. Es membre Jundacional d'Els
Verds de Mallorca des de I'any 1990, aixi com de
nombroses organitzacions ecologistes i no governa-
mentals. Una de les seves grans aficions és la bicicle-
ta, amb que ha recorregut cadascuna de les comuni-
tats autonomes de ['Estat espanyol. Fruit d'aquests
viaiges és la seva col-laboracio a Ilibres guia sobre
rutes en bicicleta com Espafia en bici. També és autor
de dues obres de narrativa i coautor i col-laborador de
diverses publicacions de literatura, pedagogia i eco-
logia.
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- Com i per queé va néixer la Direccio General de Mobilitat i
Educacio Ambiental?

-En el moment d'elaborar els acords del Govern del Pacte, nosaltres,
Els Verds, seguint un poc les tendéncies dels interessos del movi-
ment ecologista, érem conscients que la qiiestio del transport és
basica, i més a les Illes Balears. Jo ja tenia dades que és una qiiestio
absolutament clau, que esta lligada a l'ordenacid territorial, politi-
ques urbanistiques, etc. Nosaltres voliem tenir una incidencia dins de
la Conselleria d'Obres Publiques. en principi haviem parlat de tenir
alguna direccié general intercanviada. La qiiestio €s que aix0 no va
arribar a bon port i finalment varem arribar a un acord que aqui
creariem un servei 1 tendriem una comissio de coordinacié amb
Obres Publiques. Es va fer. es va aprovar per Consell de Govern, i
efectivament aquesta comissié funciona. Nosaltres hi duim les
nostres propostes, debatem, arribam a acords..., i funcionam d'aques-
ta manera.

Una cosa ha de quedar clara, nosaltres no tenim competéncies en
carreteres, el que podem fer és planificar i orientar la politica de
mobilitat i transport, perque els de la Conselleria d'Obres Publiques
escoltin el que hem de dir des de la Conselleria de Medi Ambient.
Per tant aquesta direccio general es va crear per incrementar €l rang
de l'educacio ambiental, fora del sistema educatiu formal, de la qual
cosa ja s'encarrega la Conselleria d'Educacio, i per encetar aquest
servei de mobilitat en coordinacié amb Obres Publiques.

MOBILITAT SOSTENIBLE: EL CONCEPTE CLAU

-Des d'aquesta direccio general, quin model de transport suggerei-
xen a la Conselleria d'Obres Publiques? Quina és la seva proposta?

-La proposta que feim ¢és que el transport estigui pensat des de la
perspectiva de la mobilitat sostenible. No hem inventat res, a les
directrius europees vénen unes linies molt clares sobre el transport
actual, 1 tal com es desenvolupa ¢s insostenible i és incompatible
amb l'equilibri ecologic. Per tant, la Unié Europea, a través del
cinque programa marc europeu i d'altres publicacions, dona unes
directrius molt clares per canviar la dinamica de transport actual.
S'intenta gestionar la demanda de transport a través de dos conceptes
claus: intermodalitat, que ¢s la combinacid dels diferents modes.
Que una persona pugui agafar el seu cotxe per anar fins a una estacio
de tren, agafar el tren i anar al centre de la ciutat. Totes aquestes
combinacions de formules de tren més bicicleta, cotxe més autobus,
autobus més bicicleta, son el concepte d'intermodalitat. I es volen
potenciar més que res perque la gent progressivament deixi el
vehicle privat a ca seva, o almenys no entri a les arees urbanes.

I l'altre concepte clau és l'accessibilitat, i aixo esta molt lligat a les
politiques urbanistiques i d'ordenacid territorial. Si en el moment de
fer unes directrius determinades d'ordenacio del territori es contem-
pla que l'accessibilitat s'ha de fer amb vehicle privat, ja tens dissenys
de viaris només per potenciar el vehicle privat. Crear accessibilitat
significa poder atendre les necessitats de desplacament de les
persones, 1 intentar minvar al maxim els impactes ambientals del
transport.

La creacio de proximitat, 'accessibilitat i la intermodalitat son tres
conceptes clau, que avui en dia es manegen fins i tot a nivell d'Unio
Europea, i aqui sembla que fins ara aquestes coses sonaven massa
llunyanes.

Es curios, i vull remarcar, que fins ara la politica de transports que
havia fet 'anterior legislatiu anava sempre en la linia d'intentar

solucionar el col-lapse de transit amb l'increment del viari, quan aixo
ja ¢és obsolet. I ho diu la UE, a un document anomenat "L'estratégia
territorial europea". En concret hi ha un paragraf que diu: "la idea de
solucionar el transit incrementant les infraestructures viaries ¢s
obsoleta". I aqui sembla que aixo sigui una declaracié heretica, i que
hem de tirar al foguero qui ho digui. Sembla que fins i tot encara hi
ha aquesta concepcid que a més cotxes. més infraestructures, i a unes
illes tan fragils com les nostres, aixo ¢s impossible, algu ha de dir
basta a aixo. Tenim un index de creixement territorial de vehicles del
5,6% en el darrer any, i aixo és moltissim.

PALMA PRESA PELS COTXES

Hi ha una mobilitat obligada, que ¢s la lligada a la laboral, pero hi
ha una mobilitat superflua, que ¢s la relacionada amb oci. Aquesta
mobilitat superflua és una qiiestié de cultura. Hem d'incidir que ja no
podem utilitzar el vehicle privat a motor d'una forma tan gratuita i
tan alegre com ho feim. perque la perdua de qualitat de vida a una
ciutat com Palma ¢és absolutament palesa per a qualsevol ciutada.
Aqui l'ajuntament intenta posar pegats, pero es necessita una gestio
de la demanda molt organitzada, molt potent i molt decidida.
Gestionar bé, intentar minvar la utilitzacid del vehicle privat i
derivar la utilitzacio dels usuaris cap al transport public, tren i
autobusos, cap a la bicicleta 1 cap a anar caminant.

EL GRAN ABSENT: EL CARRIL BICI

Pero, clar, com podem anar en bicicleta a Palma, si no hi ha ni un sol
quilometre de carril bici? Jo ho entenc. Només tenim el del passeig
Maritim que és de passeig. perque no va enlloc. Aqui del que es
tracta és d'unir el centre amb la periféria, amb els poligons industri-
als, amb els centres comercials, amb els centres educatius... que la
gent pugui anar de tota l'area periurbana de Palma al centre, i al
revés, amb bons vials no motoritzats, i que la gent vagi segura, que
no vagi compartint els mateixos vials que els cotxes perque aixo €s
suicida. Jo estic convengut que si posam les infraestructures, la gent
fara la resta. Perque si no, com ¢s possible que la Diada de la
Bicicleta de Sant Sebastia sigui capac de treure 13.000 bicicletes al
carrer i la resta de l'any no en vegem ni vint. Aixo ¢s un festival, un
show que no du enlloc. El que interessa és la mobilitat quotidiana, i
donar infraestructures, perqué la gent vagi segura en bicicleta per
Palma i vagi segura caminant per Palma.

El batle ja ha comentat que tot allo que és dolent per al cotxe és bo
per a la ciutat. Es aquesta mentalitat de dir: "anem a posar dificultat
als cotxes", dissuadir-los perqué no entrin als cascs urbans, no poden
entrar, aixo ja s'ha acabat, aixo ja no és ni modern. Ara el modern és
anar en bicicleta, anar en transport public i anar caminant, i el cotxe
a casa, 1 utilitzar-lo per fer desplacaments fora de la ciutat o per a
desplacaments llargs, no per moure't un quilometre, que és el que fa
la majoria.

APORTACIO AL PLA DIRECTOR DE TRANSPORTS

-Aixo significa que s'han de crear unes estratégies perqué la gent, a
banda d'adquirir consciéncia d'una nova cultura del transport,
disposi dels mitjans adequats per poder utilitzar un bon transport
public.

-Palma no és competencia nostra, pero a nivell d'illes es redacta a
aquests moments un pla director de transports consensuat entre
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Obres Publiques i la Conselleria de Medi Ambient, enfocat des de la
perspectiva del transport sostenible, i la potenciacié dels modes de
transport piblic i no contaminants.

La Conselleria de Medi Ambient redacta dos capitols del Pla
director. Un és un pla de vials no motoritzats que uneix tots els
municipis de cada illa, amb vials no motoritzats. La majoria trans-
corren per camins rurals de coexistencia entre vehicles motoritzats
dels propietaris de la zona i vehicles no motoritzats, com és la
bicicleta, pero també una ampliacié potencial d'usuaris com son les
persones disminuides o persones que fan esport, i en els casos que
siguin pertinents, també per passejar els cavalls. Per aix0 en deim
vials no motoritzats i no carrils bici.

Al Pla tamb¢ es preveuen
camins segregats a les
carreteres. No tornarem a fer
mai el que va fer el PP de
posar carrils bicicleta a les
voreres d'emergencia, les
voreres son voreres, 1 si es fa
un vial no motoritzat se
separa 1 se segrega fisicament
del vial motoritzat. En relacio
amb aixo hem arribat a un
acord amb la Conselleria
d'Obres Publiques, que per a
mi ¢s una satisfaccio personal
important, en el qual hi ha el
compromis del conseller
Antoni Ferrer que a les obres
de condicionament i obres de
noves de carreteres es faci
una reserva de sol de tres
metres per a vials no motorit-
zat. Per a les que estan en
marxa ja hi ha una complica-
ci6 administrativa més, i
igual no es pot fer perque s'ha
de modificar el projecte, pero
si que es preveu per a les que
es facin a partir d'ara. De
moment només sera reserva de sol al moment de comencar el procés
d'expropiacio, perqué no hi ha pressupost per executar els vials, sera
terra aixafada on ja es podra circular en bicicleta, segregada de la
carretera. Aix0 és importantissim, després ja és qiiestio de cercar
financament i anar fent sobre aquesta reserva.

Per altra banda, també realitzam per al pla els que anomenam plans
de mobilitat sostenible, que inclouen el diagnostic de l'estat actual i
quines estrategies i alternatives de solucié es proposen. Aixo també
€s un altre estudi que s'elabora a aquests moments, crec que a
mitjans d'any ja estara acabat i que sera el marc ideologic per
concixer bé quina és la situacié actual del que sera el Pla director de
transports. Aquesta part també la feim des de Medi Ambient i la
feim des d'aquesta perspectiva de mobilitat sostenible del transport i
de transport més respectuds amb el medi ambient.

-Es nova aquesta interdependencia entre Medi Ambient i Obres
Pibliques?

-Totalment nova, no s'havia fet mai. Aqui les conselleries eren
compartiments estancs, i ara, encara que en altres aspectes hi pugui

haver divergencies, sobretot per qiiestions de matisos, és important
que aquesta cultura de pacte es pugui concretar en aspectes com
aquest. Podem tenir una coordinacié entre Obres Publiques i Medi
Ambient a nivell de transports d'una manera fluida. Es nou i a més és
positiu i dona molt bons resultats.

UN PRIMER PAS: LA POLITICA FERROVIARIA

-Quines considera que son les necessitats més urgents de canvi en
relacio al model de transports de les Illes?

-Les necessitats més urgents ara mateix passen per fer una gestio de

la demanda abocada a una millora de I'eficiencia del transport
public. Per exemple, la politica ferroviaria que es du, trob que és
molt encertada i molt decidida. Ara s'ha inaugurat la linia fins a sa
Pobla, pero 'estudi de viabilitat fins a Alctdia i port d'Alcudia ja
esta en marxa, igual que també hi esta l'estudi de viabilitat de Palma-
universitat, Palma-aeroport i el soterrament de la linia a I'entrada de
Palma, en previsié de I'entrada en funcionament de la linia de
Manacor, que ja esta en marxa i que pensam que sera possible tenir-
la per al 2003, i posteriorment, en una segona fase, Arta i Cala
Rajada. Aquesta politica d'impuls decidit del tren és absolutament
encertada, i des de la Conselleria de Medi Ambient, jo som al
Consell d'administraciéo de SFM, li donam un suport absolut i donam
les nostres opinions i oferim els nostres projectes.

Trobam que és en aquesta linia que hauria d'anar també tot el tema
del transport public per carretera. Totes les concessionaries d'autobu-
sos que ara mateix cobreixen les linies, s'han de regular, han de
millorar de forma ostensible els seus serveis, que ara mateix tenen
moltissimes deficiéncies i s'han d'adaptar a les noves perspectives
que hi ha d'impuls del transport public. Des d'Obres Pibliques també
tenen les idees molt clares, el tema d'impulsar el transport public
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interurba, tant per carretera com per tren, ja €és una prioritat.

Per altra banda, el que ¢s a nivell urba depén de cada corporacié
municipal, perd nosaltres evidentment farem publiques les nostres
orientacions politiques en aquest sentit. Tanmateix Palma també es
mou bastant perqué ara renova la flota d'autobusos, i tamb¢ tenen un
estudi de mobilitat encarregat per preveure tot el tema dels carrers
per a vianants, per fer que progressivament el casc antic sigui nomeés
per a vianants. I crec que no han pres amb vertadera consideracio tot
el tema de fer carrils bicicleta a 1'entramat urba de Palma.

[ T'altra urgencia que nosaltres consideram important, perque es fa
des d'Obres Publiques i forma part del Pla director de transports, ¢s
aquest pla de vials no motoritzats. Quan hem anat a coordinar-nos
amb ajuntaments, la veritat és que s'han entusiasmat, i en alguns ja
fan actuacions dins del seu terme municipal. L'inica condicié que els
posam ¢s que una part de les actuacions municipals ha d'estar
connectada amb els municipis del voltant perque la idea fonamental
¢s crear xarxa.

Per a nosaltres la urgencia que es vegi també des del mateix executiu
que aquest pla de vials no motoritzats, igual que I'impuls del
transport public, és un suport fonamental a aquesta idea de mobilitat
sostenible i de transport menys impactant amb el medi ambient, que
treballam des de la Conselleria d'Obres Puabliques i també des de
Medi Ambient.

-S'apunta com a un dels problemes del transport public la seva
rigidesa...

-Imagini que hi hagués autobusos cada cinc minuts. El que s'ha de
millorar, esta clarissim, és el servei de transport public, les seves
deficiéncies son clarissimes. S'ha de millorar en qualitat, en quantitat
i en franges horaries i en cobertura territorial. En tot aixo es treballa.
Jo som usuari basicament de bicicleta i d'anar a peu, ja quasi és una
qiiestio ideologica per a mi. Fa molt de temps que no entr a Palma en
cotxe, el deix fora i després venc caminant. El transport public és
molt millorable, s'hauria de fer que no fos tan rigid i s'han de mirar
els seus avantatges.

I una altra qiiestio en que es treballa a nivell politic des de la
Conselleria d'Obres Publiques, i que es contempla al Pla director de
transports, €s en la creacié d'un consorci public de transport a cada
illa, amb una tinica autoritat de transport. Amb unes tarifes progres-
sives, amb uns abonaments periodics, i que tu puguis agafar tots els
transports amb un tinic abonament. Barcelona i Madrid tenen un
consorci public i d'intercanviadors modals que és fantastic. Aqui
hauriem d'anar en aquesta linia, i em consta que en el Pla de trans-
ports es va en aquesta linia. Voluntat politica n'hi ha molta, a veure
si tenim recursos i temps per poder-ho fer.

-Quin paper juga la Unié Europea en relacié a les vostres propos-
fes?

-Nosaltres posam molt d'esment en totes les directives i en totes les
politiques de transport orientades des de la UE perqué ens resulta
absolutament factible de poder atendre-les ideologicament, ja que
van cap a una mobilitat sostenible i cap a un transport respectuos
amb el medi ambient. Una segona fase de tots aquests projectes que
coment ¢s la de les planificacions de financament. Miram a quins
fons europeus podem accedir per poder treure un ajut. En acabar el
projecte ¢l presentarem a Europa i veurem quins son els canals més
adequats per poder cofinancar aquestes actuacions.

ECONOMIA RECONCILIADA AMB ECOLOGIA

-Teniu molts de problemes a I'hora d'imposar el concepte de mobili-
tat sostenible?

-La sostenibilitat és un concepte que ara se sent molt, perd que tal
vegada quedi a segon terme quan s'ha d'enfrontar a conceptes com
rendibilitat o seguretat.

El cert és que invertir tendéncies €s lent i és costos, perd no per aixo
deixa de ser una motivacié que orienta politiques. Efectivament, la
rendibilitat fins ara o I'eficiéncia o fins i tot els guanys privats,
sempre han prevalgut per davant de conceptes com sostenibilitat o
sustentabilitat. A nosaltres ens agrada més el concepte de
sustentabilitat, perque sustenta, no sosté, sén matisos, pero popular-
ment s'ha estes aquest concepte de sostenibilitat.

No podem contemplar la sostenibilitat amb parametres de mercat. El
que s'ha fet des d'una optica ecologista ¢és incloure dins del camp de
l'economia el fet que les externalitats negatives, els efectes negatius
de determinades actuacions que s'han d'incloure en els preus finals
de les mercaderies, dels processos i dels serveis. Es importantissim
que tots els impactes ambientals que es produeixen de forma externa
a la produccio, s'internalitzin als processos economics, perque si no,
feim un engany, una trampa. Nosaltres no podem parlar en termes de
preus de mercat, sind que hem de parlar en termes de costos ambien-
tals.

-Pero aixo costa de ficar al cap de la gent.

-Si que costa, pero ja es fa. Hi ha un moviment al camp de I'econo-
mia en el qual els parametres ambientals s'hi introdueixen. Es el que
fan les analisis economiques de costos i beneficis. Hi ha indicadors
ambientals que es contemplen de forma sistematica quan es fan
analisis economiques, i aquests indicadors ambientals contemplen
aquestes coses.

-En I'ambit del transport, supos que la seva lluita topa frontalment
amb els interessos economics dels fabricants de cotxes i amb les
constructores.

-Es clarissim que des de les administracions publiques, la tendéncia
general 1 global ha estat sempre potenciar la utilitzacié del vehicle
privat a motor, el cotxe. Aixd no és que beneficii la necessitat de
desplacament dels ciutadans, qui es beneficia realment son les grans
constructores d'infraestructures viaries i els grans lobbies de fabrica-
ci¢ d'automobils. No ens enganyem, la gran crisi del transport té
aquest motiu: que des de 1'Administracié piblica sempre s'ha
potenciat aixo, amb uns interessos molt concrets, i amb unes
connexions d'interessos econdmics molt concretes, amb les grans
constructores 1 amb la industria automobilistica, i no han prevalgut
realment aquells modes de transport que tenen més interés social i
son menys impactants ambientalment.

Nosaltres intentam invertir aquesta tendéncia. Som una comunitat
autonoma 1 fa només un any i mig que som al Govern. Pero també li
puc dir que el nostre és un index d'actuacio que politicament ens
situa en una zona out de la globalitat de 1'Estat espanyol. Es l'unica
comunitat autonoma, amb el Govern del Pacte de Progrés, que no vol
autopistes. Es I'inica comunitat autonoma que vol tornar a potenciar
el tren de rodalies, quan a totes les altres els encantaria poder tenir
trens d'alta velocitat, que ambientalment son un desastre. Deu fer
trenta o quaranta anys que a Espanya no s'ha obert cap linia de
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rodalies, ans al contrari, se n'han eliminat, i nosaltres acabam
d'obrir la de sa Pobla. I som linica comunitat autonoma que
dissenya un pla de vials no motoritzats que unira tots els
municipis de la comunitat autonoma, a cada illa.

En aquest sentit, posam falques importantissimes i intentam
invertir les tendéncies. Jo no sé si ho aconseguirem, perque hi
ha interessos molt forts. A més, duim molt poc temps i tenim
dos anys i mig per davant. En realitat gran part de les coses
que feim ara es veuran fisicament, socialment o ambientalment
dins la propera legislatura.

Nosaltres no podem aturar en sec unes tendencies que vénen de
setze anys enrere. Ho feim progressivament.

-De tota manera, també s'ha de plantejar com controlar el
creixement d'una forma global.

-La qiiestio ¢s que hi ha un marc en el qual s'ha de treballar:
contencid urbanistica i contencid turistica, si feim aixo,
directament feim politiques de contencid energetica, de
transport i de residus, per tant totes les altres baixen i s'ade-
qiien. Nosaltres ho tenim clarissim, els dos grans eixos sobre
els quals hem de treballar a la Conselleria de Medi Ambient
son la contencio urbanistica i la contencié turistica.

NECESSITAT DE CANVIAR EL XIP

-Pensa que en l'eleccio del mode de transport hi ha modes?
Per exemple, ara mateix anar en bicicleta o tenir un cotxe pot
tenir molts de significats, s'associa a tota una manera de
pensar.

-Abans del boom automobilistic dels anys seixanta, la gent es
desplacava amb traccié animal, caminant i en bicicleta. Europa
no va perdre el tren d'aixo, avui en dia a ciutats com
Amsterdam pots veure carrecs politics en bicicleta. Aquesta
cultura del transport public i del no motoritzat, a Europa ha
continuat. Aqui, com a nous rics i amb poca cultura en aquest sentit,
no varem preveure que significava l'explosio de 'automobil i la
dependencia del combustible. Aixo és una gran jugada per a les
companyies petrolicres. perque tenen tota la ciutadania captiva dels
combustibles fossils. El que no podem fer és segrestar d'aquesta
manera la mobilitat de la ciutadania tot basant-la en el vehicle
privat, perque en definitiva estam segrestats.

Realment el vehicle privat no dona de si per atendre la mobilitat, si
tenim en consideracio l'impacte que provoca al medi ambient. On
s'ha de pressionar és a 1'Administracid, perque millori les condicions
perque una persona es pugui desplacar de manera no motoritzada o
amb transport public.

Jo trob que aquest prestigi social que fa que cada vegada t'has de
comprar un cotxe meés potent i de més doblers, aixo és una qiiestio de
poca cultura i de poca sensibilitat. Pero si que ¢s veritat que tant les
campanyes publicitaries com les empreses transmeten aixo "Equipa-
ra't amb el teu cap i compra el seu mateix cotxe, pero hipoteca't
durant vint anys per poder pagar el 4 x 4 per passejar per ciutat". En
aquest sentit s'ha de ser més instruit i més sensible. Una persona
amb sensibilitat ambiental per forca s'ha de plantejar la seva manera
de desplacament. I aixo és una qiiestio que nosaltres des d'aqui, amb
campanyes, intentarem difondre: que s'ha d'adquirir una nova cultura
del transport, i que avui en dia entrar el cotxe dins la ciutat és
contraproduent i ineficag.

-Perque es faci aquest canvi de cultura, haurem d'arribar a la
saturacio o les institucions es poden avangar de forma efectiva?

-Mesures com les que varen impulsar Els Verds d'Alemanya a les
darreres eleccions, de triplicar el preu de la benzina, varen causar
una gran commocio social. Perd s'ha de veure la metafora que aixo
comporta: si no es fa cas per una qiiestio de sensibilitat o de cultura,
vegem si tocant la butxaca la gent fa cas. Era una qiestio simbolica.
A la gent li costa molt canviar els xips, perd amb l'increment del
preu progressiu de la benzina, la gent es comenca a ressentir. El
problema ¢s intentar dissuadir la gent mitjancant la creacio d'una
cultura del transport més sostenible. Jo, alla on compareix intent
trametre aquest missatge, i amb el meu comportament també, perd hi
ha gent que és molt tancada.

Fins ara en temes mediambientals s'ha actuat molt per xoc, a
desastre fet posar forats, en canvi nosaltres hem d'intentar actuar
amb anticipacio, preveure tendencies per no arribar a desastres. En el
transport, de fet, nosaltres ja estam en situacio de xoc, de col-lapse,
perd no podem obligar la gent que deixi el cotxe, I'hem de persuadir.
Més tard o més prest ens haurem de plantejar quin és el nombre de
vehicles maxim que podem admetre.
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Vies

per al ferrocarril

Entrevista a José Antonio Santos

per Constanza Forteza

Convertir el tren en I'eix del transport public a l'illa de Mallorca. Aquest és
l'objectiu. I és un objectiu politic al qual es dedicaran grans inversions i que esta
basat en consideracions socials, territorials, ecologiques i de seguretat. La
formula és aixi de directa. Segons el director gerent dels Serveis Ferroviaris de
Mallorca, si aquest objectiu politic comporta cobrir indefinidament un déficit
d'explotacio, aquest deéficit es cobrira. Si més no fins que s'arribi a una situacié de
més equilibri financer gracies a una diversificacio de l'afluéncia de passatgers
residents i a la creacio de linies d'atractiu turistic, com poden ser la que és, ara
com ara, mes tangible, la de Manacor. Vol dir aixo que s'ha optat per impulsar un
model de transport public contraposat al foment de carreteres de vehicles particu-
lars? Aqui, en opini¢ de José¢ Antonio Santos, €s on s'amaga la gran fal‘lacia,
perque el tren pot arribar a ser important, pero sempre tendra caracter comple-
mentari, ni d'enfora €s el remei a tots els mals. Una altra cosa sera quan, en un
futur potser no massa llunya, autoritats i usuaris ens haguem d'enfrontar a una
realitat tan imaginable com aterradora en una comunitat amant del vehicle privat:
la necessitat de deixar el cotxe aparcat, perque usar-lo ens donara més mals de
cap que no solucions. Ja ha passat a molts d'indrets del mon, no és, per tant, una
cosa nova. Llavors, mira per on, possiblement sera bo tenir una parada de tren
prop de ca nostra.

-Segons el seu curriculum, vosté va
arribar a la gestio de Serveis

José Antonio Santos Hierro va néixer a
San Adrian (Navarra) l'any 1957. Des de
Ferroviaris de Mallorca sense cap l'any 1979, data en que arriba a Menorca,
experiéncia prévia relacionada amb el fins a l'any 1994 ha ocupat diversos car-
mon del tren. . recslligats ala UGT i al PSOE. De fet, la
. seva carrera és la d'un alliberat sindical
i politic. Ha estat secretari general de la
Federacio de Serveis Publics i secretari
d'Organitzacio de la UGT de Menorca,
secretari de Politica Institucional del
PSOE a aquesta illa, secretari d'Organit-
zacio i de Formacio del PSIB-PSOE, aixi
com responsable de la UCE (Organitza-
. cio de Consumidors) a Menorca i a les
 Balears. El 1994 funda la Cooperativa
d'Habitatges per a Joves a Mad i el mes
d'agost del 1999 accepta el nomenament
com a director gerent de 'empresa piibli-
ca Serveis Ferroviaris de Mallorca, de-
pendent del Govern balear.

-Si, si, és aixi. Clar que quan vaig
acceptar la gestio de SFM va ser en
funcié d'un projecte politic clar, d'un
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