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Societat Andorrana de Ciéncies

Transport public si,
pero cap a on
el conduirem?

Viceng Soldevila i Borrego

Agraiments

En primer lloc, voldria donar les gracies a les Jornades de la Societat Andorrana
de Ciencies per obrir la porta al sector del transport de viatgers mitjangant un dialeg
compartit per altres punts de vista. Com bé diu el refrany, de vegades veiem ['arbre
pero no el bosc.

També voldria agrair al Sr. Joan Nadal i Durd, actual president de I'’ATVA (Associa-
ci6 de Transport public de Viatgers d'Andorra ), la confianga i I'ajuda que ens aporta
constantment.

Presentacio

Entrant ja en el tema de la ponéncia, avui parlaré en representaci6 de dues parts:

- |"ATVA (Associaci6 de Transport public de Viatgers d'Andorra)

- Viatges Soldevila (empresa de transport de viatgers)

Indistintament de qui representi, també vull deixar clar que de tot el que pugui
dissertar avui, cap comentari no sera de tipus politic, sind que basat absolutament en
|a critica constructiva.

- En representaci6 de |I'ATVA
Presentacié de I’ATVA

Fent una breu presentacid, us puc dir que aquesta associacié té el privilegi de
representar el 100% de les empreses de transport de viatgers d'Andorra, que sén una
vintena, on cadascuna exposa les seves queixes, opinions o propostes referents al
sector o temes relacionats, i es tracten segons el grau de consequiéncia que implica i
el poder d'actuacié de dita entitat.
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Evidentment, entre empreses tenim divergéncies d’opinions, pero és que el fet
d'estar units per un gremi comU no vol dir unificar politiques empresarials ni objectius
ni haver-se d'agredir, sind compartir una série d'eines que generalment a mitja o llarg
termini son beneficioses per a tots.

Opinié absoluta

Un clar exemple pot ser I'evolucié de les infraestructures de comunicacid interiors
a Andorra, que estan evolucionant. Considerem que ens afavoreixen molti que queda
clar el sentiment de millora de la mobilitat.

Treball en curs

Internament també s’esta treballant en diversos fronts, que tenen com a punt
comu la facilitaci6 de I'obertura al mercat exterior. Dins d'aquest marc d'internacio-
nalitzacié o reconeixement internacional intervé la Llei de transports, en la qual varem
poder fer algunes propostes de modificacié. Tenim també propostes de convenis
internacionals en espera d'una possible europeitzacié d’Andorra, i a escala logistica,
la proposta d'una estacié d'autobusos nacional. A aquesta Gltima hi donem una espe-
cial rellevancia, ja que és I'ens que seria el pont entre les linies de transport interna-
cionals, linies urbanes, serveis de taxis i, el més important, el control estatal sobre les
fluctuacions i mobilitats des d'un sol punt de control.

Objectius

Aquesta intermediacio entre les empreses de transport de viatgers i I'administra-
cid I'Gnic que pretén és agilitar els procediments, les peticions o simplement observa-
cions mitjangant un consens.

- L'opinié personal

Després d'aquesta pinzellada sobre I'ATVA, tractaré el tema de debat inicialment
esmentat i, ho repeteixo, és una opini6 personal, que pot ser compartida o no per la
resta de components de |'ATVA.

La tendéncia exterior

L'any 2001 a Europa se signa el Llibre blanc sobre la politica europea de trans-
ports. Una seixantena de mesures per reequilibrar els diferents mitjans de transport,
ja que havia vist créixer espectacularment la mobilitat de les persones dels 17 km per
dial'any 1970 a 35 km per dia el 1998.

L'any 2005, malgrat els objectius fixats per al 2010, Europa es veu obligada a cor-
regir les directrius prioritaries. L'ampliacid, I'acceleracié de la globalitzacid, els com-
promisos internacionals en mateéria de canvi climatic, el context geopolitic, I'encari-
ment dels carburants i la sensibilitzacié en temes de seguretat requereixen noves
solucions.

Catalunya, I'any 2002, també decideix tractar I'imminent creixement de la mobili-
tat de persones i defineix un pla de transport de viatgers en consonancia amb el
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Llibre blanc europeu. També han hagut de redirigir les seves directrius per uns motius
similars.
El transport urba d’Andorra

Un altre cop, es posa sobre la taula el tema del transport urba. Darrerament no
deixa de ser noticia. La pregunta és: és una bona o una mala noticia. Aqui és on es
comenca a obrir el ventall d'opinions.

Si socialment tot ho volem sostenible, podem dir que el transport urba d'Andorra
és sostenible?

La importancia del transport urba

Sense cap mena de dubte, afirmo que el transport urba és Gtil, necessari i
sovint imprescindible. Al nostre pais, la implantacié del transport urba ha evolu-
cionat en funcié d'una demanda constant, provocada basicament per un creixe-
ment urba i per un increment turistic. S6n simptomes que justifiquen a bastament
la seva funcionalitat.

Breu descripcié de la seva evolucié

D’origen privat, ha sabut afrontar al llarg d'uns quants anys les evolucions socials,
politiques i economiques. Sens dubte, tant per volum de gent com per les seves
exigencies qualitatives i de seguretat creixents, va provocar que disposéssim de trans-
port urba amb molt retard (en tots els sentits), i és que les infraestructures de qué es
disposava aleshores no ajudaven gens, sind més aviat al contrari.

Aixi doncs oferir una mobilitat col-lectiva entre les diferents parroquies s’ha con-
vertit en un servei imprescindible, ja sigui per a usuaris locals com turistes. L'any 2006
el principal motiu’ de queixa era el transit, i certament el transport pablic és una eina
per fer-lo més fluid. El transport pUblic estava en sisena posicié com a elements de
queixa. Per tant, vista I'evolucié exterior com la demanda nacional, era obvi que
requeria una important reforma.

Tot i estant fisicament dins d’Europa, no hem seguit la mateixa linia de treball. Les
peculiaritats politiques, socials i geografiques del nostre pais no justifiquen el retard
que tenim en tema de transports pablics. Avui dia parlar de parades intel-ligents, de
planols per via telefonica, avisos a les agendes i/o mobil per anunciar el proper auto-
bus, localitzacié i ubicacié de transport urba per via satél-lit pot semblar ciéncia-ficcié.
Pero tot aixo ja existeix!

L'efecte mimetisme

Comuns i Govern, i Govern i comuns, tots han ben detectat una mancanca i, sequ-
rament accelerant el procés d'implantacio, han apostat per una actualitzacié massiva
del transport public, amb grans mitjans economics. Un conjunt de lluites individuals
que han aconseguit sobredimensionar les estructures de transport, no perqué una
tendeéncia ho marqui, sind perque cada corporacié vol marcar la seva tendéncia.

Sén molts els elements a favor del transport public i bona la voluntat de promocié
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de cada parroquia. No criticaré cada sistema emprat per cada comu, pero si que falta
una intervencio o assessorament del sector en qliestio.
Qué no s’ha tingut en compte ?

Aquesta reaccié comunal és conseqiiéncia de la bona atencid que es presta a la
ciutadania. Ara bé, siguem realistes: podem mantenir aquesta situacié gaire temps?
Quant li costa a un coml aquesta generosa actuacié? Quan ens acabara costant a
nosaltres, ciutadans? Si reunim tots els pressupostos de tots els comuns, no podriem
compaginar els transports interparroquials i juntament amb un bus exprés cobrir tota
la demanda?

Quan fa tot just un any la gent criticava el preu del bitllet?, avui segueix sent una de
les principals queixes dels usuaris (s'ha publicat en premsa i s'ha detectat per via d'es-
tudis), ara els comuns ofereixen transport a preus subvencionats i fins i tot gratuits.

El fet d'oferir gratuitat acostuma a desvalorar el bé o servei. Certament és dificil
una entesa intercomunal i fins i tot governamental. Pero hi ha una mancanga, basada
en una entitat amb poder decisiu i arbitrari que actui per tal d'igualar els tipus de sub-
vencions rebudes pels diferents operadors de transport urba, un bitllet valid entre
operadors (com bé es va anunciar la intencié)’, preus unificats, sistemes de gestié
compatibles, interrelacié constant amb el servei de Mobilitat, de transport escolar... i
altres departaments publics. No seria sobrer establir lligams amb empreses del sector
privat per tal de negociar variacions horaries dels empleats a fi de complementar el
transport urba en moments de poca afluéncia. La promocié de jornades intensives
pot ser un bon argument per omplir el transport urba en hores mortes.

Els transports urbans a cada pais estan proveits per diversos operadors. La pecu-
liaritat d'Andorra fa que tinguem un gran nombre d'empreses de petites dimensions,
sovint familiars i la politica d'empresa que tenen és donar un servei de qualitat, i
sobretot, de qualitat humana. Gairebé es podria incloure com a patrimoni en via d'ex-
tincié. Com a rivals empresarials tenen les grans empreses, que amb |'objectiu de
cobrir uns volums minims de feina poden, mitjangant un preu sotacost, oferir el trans-
port; perd mai no estara mimat com en la petita empresa. Si quan el Govern fa public
un edicte per regular un transport urba que, junt amb una infraestructura adaptada
(CPM) limita la participacid a empreses que ja tinguin autoritzades alguna linia urba-
na, el ventall es redueix a dues empreses. Que passa quan una sola empresa té una
mena de monopoli? Doncs el que ha passat no fa gaire amb Renfe. Ja sigui per raons
tecniques, pressions empresarials, discordances politiques o exigencies avalades per
I'exclusivitat: bloqueig total sense possibles supléncies.

Una altra mancanca podria ser |a falta d'estudis de mercat abans de promoure
aquest tipus de servei. Qui ha analitzat o previst el nombre potencial de treballadors i
estudiants en hores punta, I'afluéncia de turistes i les seves destinacions, de quins cal-
culs de fluxos de viatgers disposem... Si els trens afegeixen i treuen vagons en funcié
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dels trajectes, no podriem variar la mida dels autobusos i optimitzar-ne les capacitats?
Cal tenir en compte que el factor improvisacié sempre hi és present.
Andorra és peculiar

Les zones més desateses pel que fa al transport pUblic fins ara solien ser les zones
residencials. Actualment s’han construit moltes urbanitzacions en zones perifériques
o lluny de les grans poblacions. Aixo crea una mobilitat menys concentrada, més este-
sa. Quan es va demanar als enquestats si feien Us del bus exprés, un 88,5% va res-
pondre que no‘. Tenim una clientela potencial a la qual hem de convencer.

Estudis realitzats

Des de I'IEA es va fer una enquesta publica sobre el transport public en qué es
concloia que els no-usuaris eren els que feien la valoracié més critica del transport
public d'aleshores. Alguns comuns varen fer consultes veinals abans d'instaurar el
transport comunal, d'altres van jutjar intuitivament.

Esdeveniments internacionals

Recentment a Franca hi va haver una de tantes reunions, a Clermont-Ferrand, en
la qual la voluntat era tractar la competitivitat del transport urba envers el vehicle par-
ticular, no en volum sind en qualitat de servei, seguretat i adaptacio als ritmes de vida.
Evidentment, per assolir aquest objectiu el ministre afectat estava disposat a partici-
par en el financament del desenvolupament. Aquesta posicié té el suport dels cons-
tructors d'autobusos, que detecten que el creixement a |'Europa occidental esta satu-
rat i que estem en una fase de renovacio.

A Catalunya, on la cultura ens és més comuna, la Generalitat esta oferint ajuts als
ajuntaments per tal millorar el transport urba existent.

A Catalunya, tambg, estan enllestint un PITC (Pla d'infraestructures del transport
de Catalunya ), en qué a grans trets intenten promoure la intermodalitat (tren, metro,
bus, avid...) conjuntament amb les infraestructures existents i altre eixos previstos,
tenint en compte la mobilitat, tenint en compte les entitats de finangament... Preveuen
que el transit en vehicle privat augmenti un 60% mentre que per al transport public es
preveu un 114%.

Situacio actual

Dues empreses exploten un servei regular nacional i dos serveis parroquials. Tres
petites companyies exploten serveis parroquials amb esperances de vida posades en
dubte a causa d'una gestié comunal.

Conseqiiéncies

Les conseqiiéncies passen de la carrega financera publica, que ens acaba reper-
cutint a tots, a un desanim public vista la insostenibilitat d'una tal situacio.

Quan es demana col-laboracié ciutadana directament o indirectament implica
cost economic. Per tant, cal trobar un argument que justifiqui aquest cost, i cada
usuari tindra la seva raé. Uns per servei regular, puntual i fiable; d'altres per ajudar el
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medi ambient; d'altres perque els és més economic que I'Gs del vehicle particular;
d'altres per evitar problemes d'aparcament...

La consequiencia mediambiental també hi és present. Un transport pUblic optimit-
zat respondra a una reduccié de gasos contaminants. Mentre que un autobus produ-
eix 5 grams de dioxid de carboni per quilometre i passatger, un vehicle particular
volta els 150 grams per quilometre i vehicle. Pero no és per aquest motiu que hem de
sobredimensionar les previsions. Si posem 100 autobusos entre Andorra la Vella i
Sant Julia de Loria, segur que els usuaris hi posaran un 10 en freqiiéncia, pero el preu
del bitllet sera escandalds (cobert per I'administracié i/o els usuaris) i ecologicament
ens contradirem amb el protocol de Kyoto. Si volem que pagui el que contamina, qui
pagaria aquest sobredimensionament? Involuntariament 'acaba pagant I'usuari, que
creu fer un bé a la natura.

Encara hi ha solucions

Si corregir és de savis, encara podem ser savis. Res no esta perdut, ni molt menys.
De la mateixa manera que Europa s'ha vist obligada a redirigir politiques de mobilitat,
nosaltres també poder reorganitzar el transport urba i fer-lo rendible. Com a exemple
tenim que si el comd d'Andorra la Vella hagués cobrat tan sols 0,25 € amb 187.000
passatgers com va anunciar la premsa que van transportar, el coml hagués ingressat
prop de 50.000 €

La unificaci6 dels transports parroquials també és factible i sobretot si algun ens
amb poder atorgat s'hi implica.

Exemples veins

El paisos més desenvolupats disposen d'entitats que centralitzen I'organitzacié i
la gestid dels transports publics o bé que comparteixen les responsabilitats. Aixi,
poden actuar amb més rapidesa quan les tendencies socials i/o de mobilitat varien.
Disposen de poder suficient per fixar exigéncies de funcionament, qualitatives i para-
metres minims per complir.

La tecnologia al nostre abast

Cameres amb sistemes de comptatge de persones esperant el bus, avancats sis-
temes de comunicacid, tecnologia puntera audiovisual, tiquetatge intel-ligent, SAE...
Tot ho tenim al nostre abast. Fins i tot podem innovar sistemes tecnologics.

Idil-licament podriem imaginar que quan tenim 16 persones esperant en una para-
da d'autobus els podem posar un vehicle de 16 places, comode, espaids, a preu rao-
nable, amb un conductor simpatic, amb tan sols 1 minut d'espera, amb el terra baix
per ala gent granidiscapacitada... Aquesta realitat encara esta molt lluny, pero ningd
no nega que li agradaria molt i que llavors viatjaria a gust. Aquesta qualitat podria ser
la que hauriem de cercar o si més no treballar-hi.

A més a més d'optimitzar un servei, optimitzariem el volum del servei. Tot aixo lli-
gat amb el respecte mediambiental, obstruccié del transit...
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Conclusié

Necessitem el transport pUblic pero amb visié més preventiva.

La diversificacié d'operadors provoca una mena d'inquietud individual de millora
de la qualitat del servei, independentment de qui porti la gestié. Guanyariem en
seguretat i qualitat.

Una gestio centralitzada i coordinada permetria un optim control. Si aquesta ges-
tid I'acompanyem d'un espai d'intercanvi de passatgers, obrirem el mercat dels taxis
(que no deixen de ser un transport pUblic que cobreix les mancances dels vehicles
urbans) i centralitzarem la mobilitat dels transports publics.

Regular l'intrusisme és molt important: permet protegir els nostres espais natu-
rals, culturals, socials i les nostres empreses.

Les subvencions repartides equiparativament i preus del billetatge unificats a
escala nacional.

Les empreses innovadores han d'estar gratificades i a les que vulguin invertir a
protegir el medi ambient també se les ha de recompensar.

Es tan irreal un transport urba a la carta ?

A partir d'aqui podem vendre un transport urba, una imatge, una politica, un pais
model.

Viceng Soldevila i Borrego
Empresari i secretari de |'Associacié de Transport
Public de Viatgers d'Andorra (ATVA)
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