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Entre el pasado verano y la presente primavera, tres
"expediciones” distintas compuestas por conductores de TB
fueron a conocer los encantos de las pistas marroquies.
Contamos para ello con vehiculos 4 x4 =3 Nissan Patrol y
1 Wrangler-. Entre las tres fravesias vivimos fechas muy
sefiladas en su calendario, como son el Ramadan, las
Bodas de Imilchil y el aniversario del Rey con su fiesta de la
juventud, pudiendo conocer entonces las costumbres de sus
habitantes, ademds de paisajes y edificaciones.

El primer confacto con la Aduana de Ceuta fue verdadera-
mente duro, aquello es ofra dimensién del tiempo, de la
autoridad policial y de los frdmites burocrdticos ...y suerte
que los esparicles entran sin pasaporte!

Las carreferas olahuitas son escalo;:io nfes, impera la ley del
mas fuerte. Camiones, turismos, burros y peatones luchan
por circular a lo largo ‘de un interminable: monocaril sin
arcén que forma la mayor parte de su red vial.

Al llegar a Tefouan encuentras todo tipo.de mafias que fe
oretenden embaucar con sus fiestas: bereberes, venias y
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ofras historias (la adaptacion en drabe del timo de la
estampital. Sorprende ciertamente el conocimiento de las
matriculas espariolas, de sus ciudades y hasia de sus dichos
populares. Desde el coche no dejas de oir: “Hola amigo, tu
de Barcelona”, “Barcelona es bona si la bossa sona”, o
bien, "Els catalans de les pedres, fon pans”.

Pasado Tetouan se llega a Chaouen, sitvado al pie de las
montafias del Rif y donde hay franguilidad; la gente es
menos pesada, eso si, fiene la habilidad de ofrecerte hachis
en fodos los idiomas del mundo.

Siguiendo el camino, ¢l vigjero encuentra las inmensas
rwinas romanas de Volubilis y muy cerca Meknes, la primera
civdad imperial, con su muralla, su carcel y su mausoleo
imperial. Mas adelante la segunda ciudad imperidl, Fez,
con la Medina (casco anfiguo] més grande de Marruecos,
murallas que encorsetan a los minaretes desde donde los
muhacines lloman a la oracién.

Hay barries de curtidores, orfebres y toda suerte de artesa-
nos. Fezes la pueria de las rutas de montafic que pasan por
Azrou, Midelt, lfrane, impresionantes poblaciones de ce-
dros y clima de alta montafia ol acercarse ala cordillera del
Atlas, donde nuestros fodo ferreno se hacen imprescindibles.
Desde las cumbres descendimos en direccién a Imilchil,
viviendo su gran-Feria (Museum), donde los habitantes del
Atlas se conocen o se casan y se divorcian en el periodo de
Ires dias que dura el evento, al pie de dos preciosos lagos
con leyenda incluida. Imprescindible asistir si se quieren
conocer a fondo las costumbres de aquellos gentes.
Desde alli dirigimos nuestros pasos al Gran Sur, a las dunas
del desierto del Erg Chevi, puerta del emblemdtico Sahara.
No perderse el amanecer, el 1y el are de adauirir alfombras por
hueque o regateo. Aqui no imporan las prisas occidentles.

El tramo mas visioso es el que conduce desde esias dunas
de Merzouga hosta el Valle del Drag y su capital Zagora.,
Etapa de planoy orientacion, el paisaje deséricoy el miedo
a desorientarse forma parte del encanto indescriptible de
este recorrido. Zagora &s un gian oasis lleno de palmeras
sus pueblos forfficados [Kasbas). De Zagora fomames rumbo
nore para llegar @ Marrakech, la fercera ciudad Imperial.
Marrakech es-alucinante, posee una gran plaza donde

de la xana on es & coneixement que hi ha més frau.

propensos a viafjar frouduleniament.

diffcil reconstruir la seqiiéncia fologréfica de portada.
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TMB esta fent un esforg important per combatre el frau derivat delsviatgers que passen sense pagar. Amb aquest objectiu
i per augmentar el nivell d'efecivitat de la funcié d'infervencié, es porten a ferme juniament omb la tasca d'inspeccié
continuada, d'una banda, infervencions massives en dies establerts i de |'altra, infervencions selecfives en aguells punts

Com a conseqiiéncia d'aquesta tasca d'infervencié a la xarxa del mefro, concretament durant la setmana del 25 de
marg al 2 d'abril, s'han realitzat fins @ 515.702 infervencions, d'entre les quals 2.129 han estat objecte de sanci6
i, d'aquestes, 117 han estot pagades al mateix moment pels infractors.

El perfil de I'vsuari d'aquest frau, es correspon basicament a dos col lectius molt definits: joves entre 16125 anys i
persones que vialgen amb fargeta rosa que els havia deixat el seu fitular.

En aquest segon cas, és convenient recor?iar que el passi de transports que acompanya la forgeta rosa i que identifica
a la persona com a jubilat o pensionista, és de caracter personal i infransferible, amb la qual cosa, la transgressio
d'aquesta condicié comporta la refirada definitiva d'aquest document, amb la consegiient pérdua del dret que li atorga
de viafiar gratuitament en els fransports piblics de mefro i autobis.

Aquesta experiéncia de reforcament del control del frau amb les infervencions massives i seleciives contribueix a la
reduccié del frau que pretén ' empresa. Aixi, el seguiment posterior dels inferventors habituals mostra un descens notable
de les sancions imposades, ja que els usuaris, després de conéixer i viure aguesfes infervencions massives son menys

HORA PUNTA vol agrair a Joan, Jose i Aracelila seva col.laboracid i la seva paciéncia, sense les quals hauria esfat
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encuentras fokires, encaniadores de serpientes, misicos,
embaucadores, chiringuitos de comida, desde el mds
pequefio artesano hasta el hotel mas lujoso, desde carmuaies
para turistas hasta miles de Mobylettes y bicis que circulan
conotal anarquia, desde un alminarete gemelo a la Giralda
hasta un aeropuerto internacional.

Despierias del suefio de Marrakech dirigiendo los pasos
hacia la costa Atléntica. La visita a Casablanca fue muy
breve pero en la imaginacion de todos estaba el café y el
pianisia de color “Tocala otra vez Sam...".

Por autopista, si digo bien, autopista, estén unidas
Casablanca y Rabat, capital del reino y cuarta y dlfima
Civdad Imperial, tumba del anterior Rey y padre del actual,
bonitas playas y un cierto aire de modermidad.

Siguiendo el contomo de la costa, se divisan pequefias
poblaciones de amables gentes y mejor y barato marisco
que femplaran los nervios del viajero cuando se enfrente de
nuevo a la frontera de Ceuta.

Aparte de fodolo disfrutado en este viaje, aprendimos fodos
algo, algo muy importante. Aquellas personas, salvo esca-
sas excepciones, son buena gente y muy hospilalarios que,
empujados por la miseria son capaces de cruzor el estrecho
a fiesgo de sus vidas en busca de mejoras condiciones, para
luego ver como en los paises desarrollados se desatan
movimientos xendfobos contra ellos.

GUIA DEL VIAJERO

GASOLINA: Gasoil barato pero dificil encontrar gasolina
verde.
MONEDA: 1 Ditham = +/- 13 pesefas (10 en el mercado
negro de Ceutal.
ALOJAMIENTO: Campings dignos y variedad de hoteles
a buen precio.
GASTRONOMIA: Tajine, Cus-Cus, cordero y poco més.
[i{Ojo conla fruta y verdura crudas!).
BOTIQUIN: Pequerio boliquin, anfidiaréicos y reserva de
papel higiénico [no encuentras en ninguna parte).
Carmen Campos, Pedro J. Lopez, José Gavilan,

Julio Leo, Sergio Pujol y Manuel Monasterio.
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ENTREVISTA AMB
EMILI LOPEZ BAILON

CONSELLER DELEGAT DE TMB

Aﬂuesta.qnfgevista ens acosta a la realitat economico-financera de
TMB. Emili Lépez Bailén ens parla de la situacié actual i fa referéncia
a les potencialitats i també als frens del desenvolupament economic

de la nostra empresa.

H P: Qué és el compte de resultats de TMB?

E L B: El compte de resultats de TMB no és alguna cosa
diferent al compte de resultats de qualsevol alira empresa.
El que si sha fet és un esforc per ajustar la realifat
d'explotaci6 de |'empresa reflectida degudoment en un
document que és el compie de resuliats. El primer que
sha de considerar és el resuliat de |'activitat dé la
companyia, que ve donat pel marge brut de produccid, és
a dir, per la diferéncia entre ingressos i despeses de
producci6 i generals. D'aixd cal deduir parfides en les quals
la capacitotd'accié d'un gestor és moltlimitada, com sdnles
amortitzacions. Amb aquests dos components arribem al
resullat de |'acfivitat propia de I'empresa, del qual &
responsable I'equip directiu. Al marge d'aquests. dos
components, s'han de fenir en compe dues grans partides
que son les classes passives i les despeses financeres, les
quals donen lloc al resultot net final, del qual és responsable
el Consell d'Administracio;perqué la decisié sobre
"l'arquitectura financera” és seva en representacié de la
propietat.

El compe d'explofacié serveix per situar els diferents nivells
de responsabilitat de cadascun dels directors, perqué quan
es fo el seguiment i andlisi, es pugui comprovar la relacié
entre la realitat i el seu pressupost i/o el resultat de I'any
anterior.

H P: Els resultats nets s'han saldat amb un superdvit
de 143,9 milions. Qué significa aixo en comparacié
als anys anteriors i com s’ha aconseguit aquest canvi
positiu?

E L B: En comparacié als anys.anleriors significa la
uptura clara d'una tendéncia negativa en-el nivell de
resultats de |'activitat propia. L'any 91 va haver un déficit de
1.409 milions i 'any 92 ha hagut un superdvit de 143,9
milions, que sense |'efecte de la vaga que vam patir al gener
hagués estat d'aproximadoment 1.500 milions. Aquest
canvi rofund s'ha produit per dos faciors: I'increment tarifari
i I'importantissim esforg que s'ha fet en el control de les
despeses, que no vol dir que abans no s'hagués fet. Vol dir
senzillament que ['any 92 s'ha fet un esforg encara més gran
que ha comportat que les despeses, fant les de produccié
com les generals, pugessin per sota de 'IPC. Aixd vol dir que
en pessetes constants hem gastat menys en el 92 que en el
91. Aquest esforc de control de les despeses ha de
confinuar, perd sense que afecti la qualitat del servei. Aquest
és el gron repte.

H P: Pel que fa a les altres partides i al deute acumulat,
quina actuacid de futur creu vosté que es pot adoptar per
solucionar-ho?

E L B: El futur de la soluci6 a la situacié financera d'aquesta
empresa esta emmarcat en el futur de la solucié del
transport piblic a 'drea de Barcelona. No pot ser una
solucié individudlitzada. El futur passa per la creacié d'un
consorci, en el qual ha d'estar la Generalifat, que en
aquest moment no hi és, els ajuntaments de ['drea
mefropolitana i 'Estat. Puc dir que les converses per a la
incorporacié de la Generalitat en aguest consorci van per

bon cami. Penso que és un fema de prou envergadura com
perqué hi hagi un acord institucional no més enlla de 'any
1994,

H P: | pel que fa a les classes passives?

E L B: Pel que fa a la partida de les classes passives, penso
que estem davant d'un fet historic que arrenca del 1946 i
que comporla un régim de pensions que la companyia no
potcontinuar suportant. Ha hagutun element desencadenant
de la sitvacié actual que ha estat |'Ordre ministerial de
'octubre passat que div que Metro de Barcelona és ['ltima
empresa de | Estat que s'infegrava al sistema de lo Seguretat
Social i el fet que I'Gltim Conveni recull en el seu article 23
que quan es produeixi aquesia Ordre ministerial s'ha de
revisar fot el tema de pensions. L'actitud de I'empresa en
aquest cas és la_diintentar buscar un-equilibri, perqué
entenem que a la gent que ha esfat esperant durant molis
anys la seva jubilacié no selipotdird'un dia per ['alie que
fot allé que tenia ja noho #é. Es per aixd que |'empresa esta
oberta a estudiar un ampliventall o' aliematives que podrien
anar des destablir un perfode fransitori gradual, fins o la
possibilitat de considerarcol.lecfius diferenciats per edats de
jubilacié en relacié amb les caracterfsiques de la feina
desenvolupada, passant per|'amortitzacié de I'expectativa
de drefs -negociables, perqué no son drets adguirits:
que signifiquen les pensions per als actius, ja que la
gels passius sf son drefs consolidats. L'empresa estd oberta
a qualsevol negociacio. El que esperem és que els
representants sindicals facin-el pas valent de comengar @
negociar. Entrar a negociar aquest fema és fonamental,
perqué no es fracta de discufir mig punt amunt o
avallenunconven, sin que es fracta d'un temaconceplual,
per la qual cosa la vago no pot arreglor absolutament res.
Penso que si els sindicats s'instal-len en una posicié de no
negociacié hauran perduf aguest debat en front del ciutada
que pot veure's perjudicat per la vaga i que no enfendrd les
queixes d'un col.lectiu que gaudeix d'un sistema de pensions
privilegiat.

HP: Parlantja d'enguany, quines serien les linies basiques
aseguir, enaquesta linia d'esforg, en la gestié d'ambdues
empreses?

E L B: Aquest any estem seguint la linia de 'any passat.
Puc avangar que en aquest moment els resuliats de
['activitat prépia sén encoratiadors, sense voler serfriomfalista.
Aixo fa que lo credibilitat d‘ambdues companyies
augmenti i aixd és important perqué demostra que laidea fan
estesa que les empreses pUbliques no c?unf.:icmen és
una idea equivocada. Especialment equivocada en
el cas de TMB; el nivell d'organitzacié i de control de
gesfio que hi ha esta molt per sobre de la mitiana de
qualsevol empresa privada d'una dimensié semblant. Penso
que dl final no és una giestié d'empresa privada o piblica,
sind de persones dedicades ala seva feina. TMB & un equip
huma de primer ordre i aixd la gent no ho sap, perqué
aquesta empresa sha “venut” poc i malament. Es una feina
de fots el millorar dia o dia la imatge de la nostra empresa.
En aquesta linia, els bons resulials dels que hem parlot
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“Els resultats de ['activitat de TMB son positius i aixé dona credibilitat
a l'empresa”.

abonen aquesta imaige que fols volem d'empresa seriosa |
capag de ser gestionada com la millor,

Aquests resuliats, no cal dirho, no sén fiuit.d'un any ni de
dos, sind d'un sequit historic de seriositat i rigor empresarial.
H P: Qué ens podria dir el nou Contracte-Programa?
E L B: Malgrat tots els problemes que hem fingut amb el
primer Contracte-Programa, jo valoro molt positivament
'experiencia perqué ha significat sobrefot un marc de
referéncia. Ara del que es fracla és de millorarlo en la
mesura que es pugui i la idea és que a les negociacions del
nou Confracte-Programa, que possiblement comengaran en
les properes seimanes hi parficipila Generalitat. Penso que
hi ha moltes possibilitats que aixd sigui aixi i que aquest nou
ContractePrograma es vegi sensiblement millorat, potser no
tant a nivelleconomicodinancer perd sf des del punt de vista
qualitafiv.quant a la preséncia d'insfitucions, la qual cosa
significa'un canvi radical respecte a |'anterior. Amb aquest
nou Contracte-Programa i amb la creacié del consorci, del
qual he parlat anteriorment, no es podra ja ni tan sols parlar
d'area metropolitana, siné que s'haura de parlar de Regid 1.
la desiticble incorporacié de la Generalitat ol CP i df
consorci fard que els temes d'inversions i de gesfi6 es tracfin
conjuntament, la qual cosa serd, sofa el meu punt de vista,
notablement posifiva per a l'evolucié de TMB.

H P: Ens podria explicar breument com es garanteix el
rigor dels comptes de TMB?

ELB: L'empresa és periodicoment auditoda per una empresa
externa, absolutament independent, que és la que déna fe
de la veracitat dels nimeros que presentem i que es porten
d'acord amb els principis generalment accepiats, amb el
que disposen les lleis, des del Pla General de Comptabilitat
fins a les normes de funcionoment de qualsevol altra
companyia. Aquesta linia de control s ha reforcat aquest any
amb la incorporacié d'un auditor infen, que 1€ com a
objectiv analitzar els circuits d'informacié i de gestié de
'empresa per introduir tofes les millores que siguin possibles
perqué els resuliats siguin encara millors.

HORA PUNTA



Al igual que cualquier otra empresa, el Metro se
encuentra amenazado por miltiples peligros. Pero
el Metro, por su ubicacion, estd expuesto ademds,
a otros peligros derivados de sus condiciones fisi-
cas, como son: Los pardsitos de los tineles, la
contaminacién ambiental y las filtraciones.

Para contrarresfar estos peligros, se foman las medidas
oportunas, 0 se instalan los equipos necesarios, como son:
Parala confaminacién ambiental, hay instalados portoda la
red de Metro, potentes extractores y venfiladores, que
renvevan el aire de los fineles y las estaciones.

Para los pardsitos, periédicamente se sigue el plan de
desrafizacion y desinfeccion de los tineles, equipos. y
dependencias de foda la red de Metro.

Para los filiraciones, también hay instalados enilosugares
mds usuales, bombas extracloras que. se encargan de

Los inspectores valoran positivamente la colaboracion de los
conductores en el control del fraude.

Nazario Puertas entré en TB hace ya 19 afios. Ac-
tualmente desempefia el cargo de Inspector de
CRT. |

H.P.: 3Cuéntas inspecciones por férmino medio efectia
diariamente?

N.P.: Normalmente se efection alrededor de 30 inspeccior
nes o infervenciones en el autobis, lo que significan enfre

LOS PELIGROS QUE
ACECHAN AL METRO

evacuar el agua que confinuamente se vo acumulando.
Pero a pesar de las medidas que se foman para comboir
los peligros, atn hay ofros que son imprevisibles, como las
fuertes lluvias, que en ocasiones taponan alguna tuberia de
desagie, produciendo vias de agua en los fineles y que
legan incluso @ inundar las vias impidiendo el nomal
funcionamiento del sevicio. Hay ofros fipos de filtraciones
que provocan la alerta en el personal de mantenimiento,
como la ocurrida el pasado 14 de enero en la maniobra
de entrada de las cocheras de Roquetas, cuando aproximar
damente a los cinco de la mafiana se empezo @ notar un
fuerte olor a gasolina. A partir de enfonces se empezo @
controlar la zona, hasta que se notd que el olor iba en
aumento y se empezaron @ ver manchas de humedad en el
tinel, En ese momento se avisé a los bomberos para que
investigasen las causas. A las ocho de la-mafiana ya
estaban ene! lugar andlizando el hecho. La conclusién fué
que aquello era debido a que alguno de los depositos de
la gasolinera que esid sitvada cerca de aquella zona, se
habia perforuﬂo y estaba perdiendo gasolina.

A parfir de enionces se empezaron @ fomar las medidas
necesarias para evitar dafios. Por una parte cerrar y vacior
los depésitos dela gasolinera, por ofra parte cortar la

Las filtraciones producidas en la estacion de Roquetas fueron

e e

controladas sin problemas.

maniobra y controlar la acumulacion de gases.
Unas horas més tarde el peligro estaba controlado, la
gasolinera quedd cerrada y se empezaba a vaciar, se cerrd
la maniobra al movimiento de trenes y se dio el senvicio por
el otro lado de la estacion de Roguelas. Se corté la corriente
de la zona para evitar accidentes y se colocaron ventilado-
res para impedir la acumulacién de gases. Donde se
empezd a percibir el olor, se recogieron varios cubos de
gasolina y una vez ms quedd patente, que la vigilancia en
el Metro es permanente y eficaz, que redunda en un buen
senvicio'y una mayor seguridad.

Rufino Alonso

ENTREVISTA A NAZARIO PUERTAS,

INSPECTOR DE TB

800y 1.100 pasaieros, dependiendo, como eslégico, ce
la fronja horaria en que se frabaie.

H.P.: Hay Puntos Negros de fraude.

NLP.: Pues si, con el estudio minucioso de las hojas de
rabaijo y sequimiento de portes se ha padido confeccionar
un listado de los puntos més confliclives o puntos negros
donde se.da o se daba con mayor frecuencio el froude en
horas deferminadas. Que normalmente era a las horas punta
de enfrada o salidarde colegios, oficinas, zonas recreativas
discofecas) efc.

H.P.: Entonces hay horas punta y horas valle fambién en el
fraude.

N.P.: Si, efectivamente, porque hay poca franja horaria de
hora valle.

H.P. Expliquenos alguna fécnica de inspeccion selecfiva si
es que la hay.

N.P.: Normalmente cuando accedemos a un bus para
intervenirlo, los conductores colaboran con nosofros cerarr
do las puertas lo més pronio posible y procurando que la
conduccion sea algo més relajada para poder dar tiempo
a la sitvacién y localizacién del posible fraude. Si notamos
algdn movimiento exirafio en algin pasajero, no nos dirigi
mos directamente a ésfe, sino que inspeccionamos la zona
o al pasaje proximo a él para luego comprobar si existe
fraude y viaja correctamente.

H.P.: 3Quiere eso decir que hay una buena
compenetracion y colaboracion con el colectivo de
concﬁJctores?

N.P.: Si, por supuesto, la colaboracién de los conductores
es vital y necesaria; la gran mayoria de ellos nos requieren
bien sea por partes escritos, 0 porque han defectado un caso
de fraude reincidente y localizado; o bien personalmente
cuando nos ven por las zonas.
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H.P.: 3Colabora el pasaje?

N.P.: Normalmente s/, aunque por desconocimienio de la
causa, a algunos pasajeros les resulta incomoda nuestra
presencio, adn vigjando correciamente con su billete.
H.P.: En su funcién de inspeccién, srequiere alguna vez el
apoyo del CRT?

N.P.: i, muchas veces-Por. efemplo, para la localizacion
de buses o requerimiento de apoyo, se dan casos de que
habiendo localizado a algin infractor, éste no quiere
abonar la sancién en efectivo ni facilitar datos. En ese caso
llamamos @ la Base (CRT) por la emisora portétil para
requerir apoyo policial y poder identificar al infractor. Este
al oir la conversacién y el que en pocos minutos llegard el
apoyo solicitado opta por facilitar los datos requeridos, sin
que $ed necesaria la presencia de ningin agente. Tengo
que decir que el trabajo conjunto con el CRT y demds
Mandos Intermedios de Explotacion (MIE's] es fantdstico y el
clima de colaboracién total.

H.P.: 5El aumento del precio de la sancién por viajar sin
billete ha contribuido positivamente a disminuir el froude?
N.P.: Efectivamente, ol ser mds elevada la sancién, seduce
menos la idea de viajar sin billete o fitulo de transporte.
H.P.: 5Se efectian inspecciones preventivas o de presencia
en puntos determinados para disuadir a los posibles
infractores?

N.P.: Si, hay punios en deferminadas zonas donde la
inspeccion tiene que ser preventiva para evitar altercados,
0 sea, estamos en el punto donde posiblemente se puede
dar el fraude y hacemos acto de presencia, incluso algunas
veces, se acompafia a algin n® de bus deferminado, un
tramo de su recorrido, para como bien dijiste disuadir a los

posibles infracfores.
José Antonio Dorador



MESA REDONDA SOBRE
- HORARIOS DE AUTOBUS

El pasado 18 de Marzo tuvo lugar en una sala de la
Unidad Operativa de Borbén una interesante mesa
redonda de casi tres horas de duracién, en la que se
puso “sobre la mesa” (y valga la redundancia) el
tema de los horarios de qutobuses. La reunién sirvié
para aclarar conceptos, contrastar opiniones y, so-
bre todo, para delimitar los factores que, en ocasio-
nes, hacende loshorarios unmotivo de controversia.
Al buen resullado de la charla contribuyé el hecho de que los
siefe participantes, si bien elegidos en funcion de su pertenen-
cia a colectivos que confribuyen de forma diferente a la
prestacion del sevicio de fransporte de superficie, mantuvie-
ron en fodo momento el tono cordial necesario para llegar
consensuar altemativas a los actuales problemas referentes al
lema de debae.

Los participantes fueron: Camelo Justicia (lefe de depdsito de
Explotacian de Borbon y promotor de la reunién], José Antonio
Dorador (MIE], Ramén Diaz (MIE CRT], Daniel Ferndndez
(Conductor U. Operafiva de Borbén), Isabel Ledn (Conductora
U. Operativa de Levante] y José Antonio Nifez [Conductor U.
Operativa de Luchanal y Jaume Pérraga (efe del Departamen-
to de Horarios de TB), quien dio enirada ol debafe definiendo
el conceplo de horario y exponiendo, @ continuacion, los
factores que condicionan su confeceién: Segin J. Parraga un
horario de aufobis “es un conjunto de vehicu?os, predefinidos
para cada momento del dia, haciendo unamisma linea desde
un terminal a ofro ferminal, con unos fiempos de viaje
determinados para la iday para el regreso, soE?e los que se
montan los servicios de los conductores que deben cumplir las
normas vigentes en Convenio”, a lo que ofiodié que “las
principales razones que llevan a cambiar un horario son fres:
1) Que los tiempos de de viaje de ida o de regreso no se
ajusten a la real?ducl. 2) Que deba ajustarse la oferta a la
demanda, y 3] Que se modifique un ifinerario, el frazado de
una lineg, se prolongue o recorte un ifinerario, efe.

Ante el desfase de un horario se analizan los partes de los
MIE, las quejos dela calle, y los resultados del Bus Laboratorio
(conjunto de unidades programadas para comprobar si las
lineas por las que circulan van bien J;iiempo}. Estos datos
permitena Ané?[ isis dela Informacién generar un informe que
posteriormente deberd contrastar con CRT y-Horarios. Sélo
después de haber seguido este proceso se modifica un
horario que, una vez elaborado, se envia ol depésito corres-
pondiente para ser escogido por el personal. Generalmente
entra en vigor en el plazo de 15 dias.” b

“Es posible que en Ta confeccién de un nuevo horario se
tengan en cuenta muchos factores, pero la sensacion de los
conductores es que muchos ofros no se confemplan” afiadié
| A. Nifiez, dando entrada al fema que ocupé la mayor parte
del debate: los pros y los contras del Sistema de Ayuda a la
Explotacion (SAE).

EL SAE, ¢ UN INSTRUMENTO REALMENTE
EFICAZ?

Ramén Dioz traboja en el SAE desde hace cuatro afios y
explico que “este sistema se caracteriza por realizar el
seguimiento informdtico continuo de un coche, lo que permite
cc?cuhr los tiempos necesarios para cada tramo, y fraccionar
el horario en funcién de las cligincultudes del recorrido (circu-
lacién, pasaje, efc.)”. No obstante, “es bien sabido que la
implontacién de instrumentos de progreso en procesos fradi-
cionales provoca cierto escepticismo y rechazo, y que si bien
de forma general los conductores reconocemos que el sistema
SAE es eficaz, sabemos también que es muy dificil seguir sus
instrucciones al pie de la lefra. Por ello, resulta logico que
conductores con 156 20 afios de experiencia con el tradicio-

nal cartén horario no lleguen a adaptarse ol pupitre del
SAE, ni a los requisitos del nuevo sistema”, comentaron | A,
Nifez e |. leon.

El debate sobre los pros y los contras del SAE llevé su tiempo,
y se dejo bien claro que, previo aviso felefénico, cualquier
conductor que desee informarse mas a fondo, queda “invite-
do” al CRT, donde podré consultor fodas sus dudas con los
profesionales que alli trabajan.

En sintesis, las conclusiones a las que llegé la mesa sobre el
SAE fueron los siguientes:

El SAE es una herramienta de progreso que,

- Permite controlar los fiempos con precisién absoluta.

- Permite identificar los problemas concrefos de cada linea.
- Es una guia que oforga seguridad al conductor.

- Posibilita o coordinacién entre los disfintos coches de una
misma linea.

- Cuenta-con instrumentos que permiten definir-el fiempo
necesario para cada framo de la linea Tiempo de Regulacion
de Incidencias -TRI-, Estadistica de TR, tromos, marchastipo,
efc.], gracias a lo cual, segin R.Dioz, “no tenemos que
imaginar que las cosas van bien, sino que podemos verificar-
lo de forma instanténea”.

Pero el SAE fiene también desveniajas-frente ol sistema
tradicional, ya que:

- Es un'sistema “frio” y deshumanizado (el conduetor se
comunica con una méguina).

-Es fan preciso que resulla imposible seguirlo con fofal rigor.
- Provoca una cierta sensacién de aislomiento en el conductor.

LA NECESIDAD DE TENER CONCIENCIA
DE EQUIPO

Este Glimo punto requirid un espacio especial del debate, yo
que los asistentes coincidieron en afirmar que sin conciencia
de equipo por parte de los conductores, el SAE no puede ser
eficaz. Pero el desarollo de esa sensibilidad individual de
formar parte de un colectivo debe potenciorse. “Para que un
conductor entienda que el adelanto o el retraso de su v;11iculo
afecta al frabajo de sus colegas, hace falta que comprenda
que él es una pieza clave de un sistema integrado que debe
funcionar de forma regular para resultar efectivo” coincidian
enatirmar C. Jusiicia, ). Parragay . A. Nifiez, “peroparaello,
la buena comunicacién en ambos sentidos es esencial: para
un conductor es fan importante saber que est yendo mal de
fiempo, como sentirse reconocido si lo estd haciendo bien” -
comentaban los fres conduciores,, a lo que el resto de
participantes, con cargo en puestos de control, argumentaba
que “lmbién es necesario que las quejas, propuestas y
sugerencias de mejora por parte de los conductores -que son
en definitiva los que mejor saben lo que pasa en la calle-,
lleguen @ su desfino atiempo (antes de confeccionar horarios,
efc.) para poder fenerlos en cuenta a la hora de tomar
decisiones.” De esta manera, desde la mesa de debate se
polencia la idea de que todo el que tenga aportaciones a
sugerir para mejorar un proceso, sisema, método de frabajo,
efc, los escriba y los transmita mediante los canales ya
existentes en la codena de informacion de cada Unidad
Operativa.

LOS PUNTOS DE RELEVO

Otro de los femas que surgieron durante el debate fue el de los
Puntos de Relevo durante un servicio. Segin informé |. Pérrega,
“actualmente en TMB existen dos tipos esenciales de servicio:
los seguidos (de duracién no superior a 7 h. 20'), y los

arfidos (con un tiempo de inferrupcién de 21 minutos  fres
Eorus entre la primera y la seguncf:: parte, con una amplitud
méxima de 10 horas). La fercera variante serian los servicios
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En la mesa redonda se abordaron temas que relacionados con los
horarios afectan a los conductores de TB.

La reunion sirvio para aclarar conceptos y contrastar opiniones.

seguidos con descanso no superior a 20 minutos, que de
hecho forman parte del primer grupo. Todos los servicios,
independientemente de su duracién, fienen asignados unos
puntos de relevo que, aunque algunos piensen?o contrario,
pueden variarsesi es necesario” informaba). Parrage-"loque
no puede pretenderse es que esfos puntos coincidan siempre
con la voluntad de todos los conductores, pero si uno o varios
conductores quieren sugerir alguna modificacién y fransmi-
fen su opinion al Control, su propuesta se estudiard y, en
principio, i el cambio beneficia dl colectivo es muy posible
que se lleve o cabo. Lo que es esencial es no quejarse porque
si, sino aporfar ideas, jTernoﬁvusf para pc-der mejorar enfre
todos el Emcionum]ento del conjunto.”

En definitiva y como conclusién, en el transcurso del debate
quedd claro que hacer un horario no es una tarea sencilla, y
mucho menos infentor que dicho horario complazea a todo €l
mundo. Hay que infentar ser un poco més tolerantes los unos
con los ofros y entender que fan dificil es para el personal de
las oficinas de control darse cuenta de los pequerios detalles
que pueden afectar a un conductor, como para un conduclor
entender los mofivos por los que debe guiarse por las luces de
un pupifre que a veces mds parece una discoteca que un
tablero de mandos. Bromas aparte, los buenos trabajos de
equipo no salen adelante si no es con la colaboracion de
fodos, y como afimaba J.A. Dorador al término de la
conversacion, “mejorando la comunicacién entre unosy ofros
lograremos evitar las omisiones por desconocimiento de la
sitacion de nuestros compafieros, y conseguiremos que
nuestro frabajo sea el de un buen equipo”. I punio final de
la reunion lo puso Daniel Ferdandez, deseando que “en el
futuro tengamos ocasién de mantener charlas fon posiivas
como la presente sobre ofros femas que podrian mejorarse
siendo el centro de una cordial confrontacién de ideas”.

HORA PUNTA



ENTREVISTA AMB
JOSEP Ma SATORRES

]

Josep Maria Satorres,

HORAPUNTA haparlat amb el Directordel’AreaTécnicade
TB, Josep Maria Satorres, sobre 'impacte que lautilitzacié
delsnoustitols de transport ala vistaté sobre el control del
passatge i la incidéncia que pot tenir sobre el frau.

H.P.- Des del mes de febrer passat estan en vigor les noves tarifes per
a TB. Ens podria explicar en qué consisteix aquest nou marc tarifari?
JM.S.-Pel quefareferéncia a TMB, les noves arifes estan emmarcades
en |'estructura farifario definida-pel Plo Intermodal del Transport. En
aquesta linia s'han creat tres-nous-itols: la T-50/30, la TMes i la T-
Dia. laT-50/30 és vlida peral Metro i Ferrocarils de la Generalitot
[Reina Elisenda-Tibidabo| i permet la realitzacié de 50 vioiges en 30
dies consecutius. La T-Mes i la T-Dia permeten fer un nombre il limitat
de viatges durantun mes natural o un dia, respectivament, perlaxarxa
de Metro, d'Autobusos, linies de Reina Elisenda-Tibidabo de FGC i en
els serveis d'alires empreses que operen en I‘ambit de [ EMT. La T-Mes,
que és la que 1€ més incidéncia a Autobusos, és un fitol personal
infransferible que ha de ser ufilizot conjuntament amb la fargefa
d'identificacio.

H.P.-L"is generalitzat de la fargeta T-Mes fa que s'hagi incrementat
el nombre d'usuaris que viatgen amb fitol a la vista. Quins
problemes pot implicar aixé per a I'Explotacié del servei?
JM.S- Fins @ la implantocié de la targeta T-Mes teniem a Autobusos
unindex aproximatdel 15 al 16% d'ufﬁiizaciédeﬁto[su lavista, degut
sobrefot als passis de persones de la fercera-edat, de personal de
'empresa i familiars i alires passis d'aquest ipus perdde molia menor
incidéncia. Hem observat, en algunes [inies o' autobusos que han esiat
estudiades, que la utilitzacié de fitols a la vista a pujat fins a un 30%
degut @ la nova fargeta TMes. Aixd dificulia el control de tof el
passaige que puja a l'autobls i pot fenir, @ més a més, dues
conseqiéncies afegides. La primera que pot donarse un increment del
frau en haver més viatgers que ufilitzen més passis a lavista i la segona,
que el passatger, al no mostrar el passi encara que el fingui, pot donar
la sensacié de “colarse”, la qual cosa suposa un exemple negatiu vers
els alfres viatgers que ho veuen i que han pagat el seu bitllet.

Tot qixd comporta un fercer problema, més de futur, relacionat amb la
implantocié ael nou sisiema de pagament als autobusos: a les persones
que ara pujen a l‘autobls sense mostrar el seu fitol serd més dificil
acostumarles a concel.lor el sev fitol @ les noves validadores que
incorporard aquest nou sistema. Es per aixo fambé molt important que
els usuaris ensenyin el seu fitol de fransport, encara que de moment no
finguin obligacié de cancel larlo. D'aquesta forma evitarem el frau real
i el frau “simulat” ol qual jo he fet referéncia i tanmateix potenciarem
entre els usuaris 'habit d'ensenyar els ff cosa fociliara que
en un futur sigui més facil assumir i realitzar la seva validacié.

H.P.- Un cop defectat el problema, quines son les accions posades
en marxa per fal de solucionarlo?

J.M.S.- Com ja he dit abans, aquesta és una situaci6 fransitoria i la

seva solucié és la que he manifestat'en la resposta o lo pregunta
anterior, el nou sistema de pagament magnélic. Mentrestant, hem fef
algunes accions com per exemple, I'enviament d'una corfo
personalitzada a fofs els conductors sol.licitant la seva col laboracié
perqué demanin a fofs els usuaris de |'autobis que ensenyin el seu fiiol
ae transpor, ja'sigui la fargeta T-Mes o qualsevol alire fitol a la vista.
Una dltra accié posada en mana per fal de facilitor la funcié de
control als conductorsés-I'edicié, en col.laboracié amb els nostres
Serveis Comercials, d'un Manual de Titols on figuraran els diferents
fitols valids per a la uilitzacié de la xarxa d'autobuses, que els sewira
per fenir un coneixement exacte de les targefes i dels alires fitols que
els nostres usuaris poden utilitzar. Les targefes T-Mes sortiran en aquest
Manual amb els colors cortesponens 9 cada s de l'any, la qual
cosa fard que els conductors oneixin amb antelacié suficient |
puguin evitar qualsevol infent de frau.

“Amb la T-Mes s’ha doblat | ’mdex
d’utilitzacié de titols a’e rmnspcm ala

RE e bR Wﬁ‘gsra -.ﬁ

H.P.- Per quan esta prevista lo instal.lacié del nou sistema de
pagament als autobusos?

JM.S--lavinstal.lacié del nou sislemade pagament ve condicionada,
més que per raons f&cnigues que fambé existeixen, per raons de femps
| per raons econdmiques. Raons de femps perqué des del moment de
fer la comanda fins la posada en marxa operativa es necessita un any

poliiica de fixar la data en o qual TB i les alires empreses operadores
del fransport en I'ambit de I'EMT han de fenir aquest nou fipus
d'equipament nstal.lati aixd suposard que les mateixes autoritats han
de jerermmcr i assolir el finangament d'aquestes inversions per portar
a ferme aquest projecte. Aquestes son les raons economiques a qué
he fef referéncia anteriorment. Hem de pensar que en el nostre cas
estem parlant d'una inversié de més de 1.200 milions de pessefes,
doncs es necessiten dues cancel.ladores per vehicle, un concentrador
que recull la informacié de les cancel.ladores, I'equip informdtic de
suport a les cotxeres per exireure fotes les dades i ractament de la
in;;rmc:cid a més a més del software corresponent.

H.P.- De quina forma podem saber quina és la part que ens
correspon de la recaptacid per fitols que també serveixen per altres
empreses de transport?

JM.S - El repartiment de fitols comuns com la TMes es fard basantse en
una enquesta que es realitzard anualment per congixer la seva utilizacié
a les diferents explotacions. Mentrestant, es fard un repartiment provisic-
nal dels ingressos basats en el percentaige de viaigers de cada explo
tacié. Pel que fa a TMB, aquest percentaige estd al voliant del 90%.

HORA PUNTA

Voldriem agrair a Hora Punta ) oporfunitat que ens
brinda per donar a congixer als nostres companys
de TMB qué és el CTC, quines son les tasques que
s'hi desenvolupen i quin és |'esperit de freball per
dur-les a terme.

El Control de Transit Centralitzat (CTC], (conegut
pels qui ['vfilizen assiduament amb el seu nom
casold, “lo sala oval”), esta situat o I'estacié de lo
Sagrada Fomilia, a les dependéncies d'Explotacié
ae Mefro.

EICTCestintegrat, dins de‘estuctura organitzafiva
de 'empreso, en una de les branques del Servei

d' Explolacié de Metro: CRCULACIO.

EVOLUCIO DELCTC

DES DELS SEUS ORIGENS
Els seus origens es remunten als anys 70. A causa
de la importancia del mefro com a element de
transport i de l'alt nivell de seguretat que aixd
comportava, es va fer necessari crear un centre des
d'on es gestionessin i confrolessin globalment les
linies de la xarxe del metro de Barcelona.
Inicialment, es va crear un pannell que mitiangant
leds pilots) idenificava la posici6 i feia el seguiment
dels frens, &5 a dir, controlava [esiat global de la xano.
Durant els anys 80, el despertar de la tecnologio
informatica vo permetre representar aquest pannell
ombpantallesgrafiques. Dins aquest periode ['aveng
de les telecomunicacions va aconseguir establiruna
comunicacio directa enfreel CTC i el fren durant el
seu frajecte.
En els anys 90, s'nan redlitzat importants inversions
en fecnologio, fant des del punt de visia de lo
sequretat com de lo quolifat del senvei 1 han
converiitel CTC en un centre neuralgic amb capacilat
d'operocié en fots els punts de lo xarxa i, en
consequéncia, omb capacitatde control i regulacio
del trainsit

ORGANITZACIO FUNCIONAL
Com funciona i quines son les fasques encoma-
nades?
Fisicament; el CTC estd estructurat en cinc llocs de
ireball. Quatre d'ells, gestionats pels comondaments
intermedlis, governen | senveixen les linies que
formen |'actual xarxa de mefro de Barcelona [estd
previst un nou lloc de treball per a la linia 2). Els
comandaments intermedis depenen del Supervisor
[cinqué lloc de treball) qui determina les directrius
dels anferiors llocs de treball i atén, amb una visid
més global, I'estat de la xana i les incidéncies que
dicriament es produeixen.
Cadascun dels llocs de freball ol capdavant de
coda linia estd format pels seglients elements:
1 - Dues pantalles de lelecomandament de transit.
2.~ Un terminal Cesares: inshument de segurefat
(linies 1 i 3).
3.- Consola del sistema de telecomunicacions.
4 - Un terminal de regulacié automdtica d'inervol,
5.-Un terminal del sistema expert [Minotaure]: eina
per a la resolucié d'incidéncies.
6.- Un terminal Minitel: eina per a la gesfié
d'incidéncies.
Descriurem el funcionament i dividirem les fasques
encomanades des del puntdevisia de lafuncionalitat
d'aquests elements.
.- Telecomandament de fransit.
'objectivdel ielecomandament de rdinsit és congixer
la situacio de cadascun dels rens de la xarxa [cada
tren és localiizat pel seu nimerol, i seguir el seu
moviment al llarg del irajecte.



JEI D’EXPLOTACIO - CTC

| telecomandament estd format per una xarxa
'estacions remotes que recullen informacid, en
smps real, de ['estat de tofs els dispositius de la
onarelacionats amblacirculacié de trens [semafors,
gulles, ocupacié de circuis de via) i la transmefen
s ordinadors del CTC per ser representada amb
naiges grafigues. Des del CTC s'envien les ordres
portunes a les estacions remotes d'acord amb les
ecessitals de cada moment mifiangant un teclot
lfanuméric.

3 visualitzacié per mifid de pantalles grafiques de
) posicié i la irajectoria dels trens alinia és el que
6na una visio integral de ['estof del servei que
‘esid oferint.

- Cesares.

fi de gorantir la segurefat, el sisiema Cesares
_enfralitzacié del Sistema Anfiulrapassaments de
enyals| instal.lat a les linies 113, permet condixer
es del CTC l'estot d'operafivitat dels elements
3alises emissores| utilitzats actualment pel Sistema
ren Stop [que frena el tren en cas de passarse un
=nyal en posicié d'aturadal.

- Sistemes de telecomunicacions

1 consola del sistema de telecomunicacions infer-
es dona suport a l'explotacié mitiangant tres
stemes: radiotelefonia, telefonia selectiva, telefonia
vtomdtica. la ufilitzacié d'aquests sistemes
squereix professionalitat en el seu Gs.

.1 - Radiotelefonia [comunicacié amb els trens).
quest sistema esfableix comunicacid directa entre
| CTC i els frens [fombé de tren @ tren).

o esdevingut un element fonomental com a suport
e lo tasca didria del molorista amb dues
aracteristiques diferenciades: La primera respecte
|seu contingut propi coma element de comunicacit,
tormacid i suporttécnic ol motorista, la segona és
quefareferéncia ala seguretat(blocatge felefonic
altres formulismes).

al esmenlar que els missaiges emesos des del
TC es fan indiscriminadament afols els frens de la
i, en canvi, els missaiges emesos per un mofe-
sto des d'un fren, només son escoliats per lacentral
el CTC.

ins aquest ambit inclourem els radioteléfons
ortatils, mitjd més operatiu utilitzat pels
omandaments infermedis @ les actuacions a la
lig, i fambé pel personal técnic que redlitza
sques de manteniment.

2.~ Telefonia selectiva [Comunicacid amb les
stacions)

 lelefonia selectiva és un sistema que permet lo
omunicacid bidireccional entre el CTC i les
stacions.

dsleixen fres extensions a cada estacio:

Zabina del Cap d'Estaci6

Capgalera d'andana via 1s

Capsalera d'andana via 2

> dues findlitats: la primera és la de permetre frucor
foles les cabines dels Caps d'Estacié de la linia
hora (s'ufilitza per donar telefonemes: missatges
bre serveis parcials i altres informacions que
ectin el servei]. Lla segona és la d'informar els
oloristes si s'avaria el sistema de radiofelefonia.
3 - Telefonia automattica (altres).

el sistemna de felefonia infern que tofs coneixem,
lizat al CTC com a mitia de comunicacié més
bitual amb els segiients depariaments: cotxeres,
ecomandament d'energia, coberfura, estacions, elc.
- Regulacié automdtica d'interval.

objectiv d'oquest sistema és immergit en una de
s politiques de I'empresa: QUALITAT DE SERVEI.

El principi en qué es fonamenta és el de mantenir lo
regularitat (interval de pas| de lols els frens de la linia
("carrusel” de trens). Actualment aixd es fa actuant
sobre els senyols de copgaleres d'andana, és a dir,
afurant els frens a |'estacié. A curt termini estd en
procés un nou sistema de regulacié, que aportard
informacié ol moforista sobre I'eslat de fotel “carmusel”
de irens, infentant aixi que el motorista se senfi part
d'un equip, en lloc d'un element aillat.

la flexibilitat del sistema permet el Comandament
Intermedi opfimitzar ol maxim les seves prestacions
mitiangant la utilitzacié d'uns pardmetres variables
segons les circumstancies del servei.

CTC 1é un paper important en relacié a:

- control de la seguretat: per donar les autoritzacions
d'inici i acabament dels reballs nocturns [ocupacié
i desocupacid de via| se sol.licita als responsables
del Telecomandament d'Energia el fall i la connexié
de lensio respectivament.

- coordinacié per a la complabilitat dels freballs.
2.-COORDINACIO DE LA INFORMACIO PER UNA
MILLOR QUALITAT DE SERVEI.

Dins les responsabilitats del CTC hi ha la que fa
referéncia a inicicr, en el cas que una incidéncia
afecti el servei, fofs els mecanismes de qué disposa
'empresa perinformar el clienti/ o alires departaments

QUADRE: iINDEX DE REGULARITAT
Linia: 1 - Dia: 4.5.93
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| Mesura de la qualitat de servei ofertada, en funcié de I'interval de pas.

5.- Sistema expert (Minotaure): eina per a la
resolucié d'incidéncies.

Per facilitar la resolucié d'incidéncies a les linies 4
i 5 [properament també a les linies 1 1 3), existeix un
sisterna expert (Minotaure| que contempla fofes les
decisions possibles perqué un tren, avariat enmig de
la Tinia, pugui circulor fins @ la cotxera o final més
proper per ser reparaf.

Aquest sisema expert permet manfenir un didleg
interactiu entre 'operader del CTC, I'ordinador i el
molorisa per fal d'erientar aquest darrer en les
actuacions que cal realitzar per tol de minimitzar
Iimpacte de |'avaria sobre el servei.

6.- Terminal Minitel: eina per a la gestié
d'incidéncies.

Recentment sha. implantat of CTC un sistema
intormatic de gestié de la informacié per caplar foles
les dades 1 incidéncies didries relacionades amb la
circulacié de trens. Els objectius foramentals son:
Ir- Gesfio “on line": Possibilitar als diferents
depariaments de |'empresa (connectals en aquest
sistema] el coneixement, en femps real, de I'estat del
servei ofert, i lambé realitzar consultes especifiques
sobre incidéncies.

2n.- Simplificacié en el ractoment de la informacié
per I'elaboracié de llistats.

ALTRES ASPECTES, RESPONSABILITATS |
FUNCIONS DEL CTC

1.- PEL QUE FA LA SEGURETAT

Durant les hores de servei, amb circulacié de frens,
cop persona podra accedira lavia sense autoritzacié
del CTC. Un cop sol.licitada es prendran les
mesures perfinents segons la Normativa de Segurelat.
Especial mencié mereixen els treballs que es realitzen
alavia fora d'hores de servel. Aquest és el cas dels
treballs nocturns.

A la nit, quan finglitza el servei, I'activitat al
metro no s'atura. Per a la realitzacié dels
treballs nocturns (manteniment, neteja i
reparacié de les instal.lacions de la via) el

de |'empresa ofeclofs sobre el servei ofert. Aquests
mecanismes son:

- Comunicacié als Caps d'Estacio.

- Comunicaci6 al moforista.

-Comunicacio ol CDIU [Cenire de Difusio i Informacio
a 'Usuari): megofonia centralitzada,

- Comunicacié a altres centres d'informacid de
'empresa.

El rigor en el flux d'informacié (quant a rapidesa i
exaclitud] entre el CTC i aquests miljans de
comunicacid en confacte directe amb el client
oplimitzen la nosira qualitat de senvei. '
3.- ANALISI | TRACTAMENT DE (A INFORMACIO
El buidatge ivel traciament de les dades introduides
didriament per mifi del terminal “Minite!" ofereix lo
possibilitat d'utilitzarles com a eina per a la gesti |
el raclament d'informacié. Aixi‘mafeix, poden ser
ufilizals com a eina d'andlisi del servei ofert i
elaboraci6 d'estodistiques.

Perd, malgrat fot, la infrastructura tecnoldgica que
forma part del CTC no seria operativa si no fingués
el suport d'un equip de professionals.

\
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FACTOR HUMA DINS DEL CTC
Lo gestié del CTC depén direciament del Cap de
Circulocid, sofa la responsabilitat del Coordinador
del CTC. El servei es cobreix durant 24 hores ol dia
amb un equip format per sis supenvisors i frentarsis
comandaments infermedis -que realitzen funcions
altemativament al CTC i a les linies de servei.
Atés el tipus de freball o realitzar, la capacitat de
prendre decisions amb rapidesa i sequrefat és una
virtuf obligada de qualsevol persona de 'equip de
treball del CTC.
D'alra banda, la inferrelacié que existeix amb
gairebé tofs els departaments/ serveis de I 'empresa
expressa I'esperit de globalitat i de freball en comd)
que es viu didrioment ol CTC, la qual cosa fa que
la feina sigui enriquidora | mofivadora.
Una andlisi-de ['evolucié ol llarg d'aquests anys
permet veure al CTC wna fendéncia dindmica
enfocada cap a/un dnic objectiv: una millora
constant del servei,
Es obvi queun fipus d'empresacom la nostra té com
a primer i Olfim objectiv safisfer les necessitats del
client: la Ciutat. Perd tol com proclamen les feories
de gesfi6 modemes, coda departament ha de
saber crear el seu client infern dins el seu enforn. En
el cas del CIC, és clar QUI és el nostre client
immedict: el motorista.
Es des d'aguest punt de vista fal i com sha
d'entendre el disseny del CTC, la seva evolucid
passada i fulura

Josep Maria Armengol
Coordinador CTC

El CTC s’ha convertit en un centre neurdlgic amb
capacitat d‘operacié en tots els punts de la xarxa
de Mm.




Lo preacupacié pel control de la qualitat dels productes oferts
lqualitat ofertal, i fambé l'opinid que en fenen els clients
lqualitat percebuda) ha anat en augment durant els dlfims
anys.

No obstant aix3, al transport piblic la qualitat ha estat
histdricament lligada al control d'una série de parametres
productius, de cardcfer predominantment #écnic, omb una
forta repercussio en els costos del servei, perd escassoment
relacionada amb els valors que més interessen als clients,
com sdn: placeskm, cotxeskm, km sense avaria, efc. Com
tradluir fos aquests pardmeires en la qualitat d'informacio,
la nefeja, la segurefat o la comoditat que demanen els
nostres clientse

Per establir quins son -i com evolucionen- els atibuts que
més inferessen als clients del nostre servei i que, per fant,
convé tenir controlats, és necessari realitzar enquestes als
usuaris, evitant aixi suplantar  el-client amb el nostre
coneixement, experiéncia o-intuicio, Aquesta és 'dnica
monera de poder assegurar que no s'escapi a la nostra
estratégia cap factor considerat com rellevant pels nosfres
clients,

Aixt es disposa del millor punt de vista, el del client, per
adaptar el servei ales seves necessitats d'vna forma rendible
i adequada.

Des de 'any 1991 TMB ha estat preguniant ols clients quin
és el seu grau de satisfaccié del servei que els oferim, quins
aspectes han millorat, quins han empitiorai, quins caldria
millorar, efc.

INDEX DE SATISFACCIO
DEL CLIENT

Les empreses sén, en general, conscients de la importancia de la
juulliai dels prod’uctes que ofereixen als seus clients com a factor
eterminant, tant de la seva acceptacié en el mercat actual com de

I'evolucié futura.

Estudi de qualitat del servei Percebudu
pel client del metro durant I'any 1992
'objectiu és I'obtencié d'un index indicador del grau de
satisfaccié del clientISC) que, afesa la seva gran sensibilitat,
possibiliti detectar |'apercebiment de les mesures de qualitat

al llarg del temps.

'esmentat indicador es constueix d'acord amb els nivells
d'impordncia i safisfacci6 que el client alorga a cadascun dels
vintidos aspectes definidors de ['oferta del senvel del mefro.
Els aspectes més importants son:

- Que no hi hagi perill d'accidents

-Que el preu sigui adequat

- frequéncio de pas

Els aspectes més valorats pel client son:

- Que fof esfigui ben senyalitzaf

- Rapidesa, que trigui poc o portarie @ la destinacio

- Informaci6 sobre recorreguts

Els aspectes amb un major grau de satisfaccié ponderat per
la importancia (ISC) son:

- Rapidesa, que trigui poc a portarte a la destinacié

- Que no hi hagi perill d'occidents

- Tot esfigui ben senyalitzat

El 64% dels clients creven que awui el servei de Metro és
millorque el defa dosanys consideren queels aspectesque
han millorat, tals com metros nous i aire condicionat, son
molts més que no pas els que han empitjorat,

lainota mifiana pel que fa ol servei donada pel client és de
6,6{nota de 0 a 10 punis}:

Estudi de qualitat percebuda pel client
d'autobis durant I'any 1992
S'utilitza la mateixa metodologia que en 'estudi de
qualitat realitzat al metro i, com aquest, es basa en
estudis anteriors com "El estudio de imagen y
posicionamiento” i “Una nueva aproximacion al mer-

cado objefivo de TMB".

Els dinou aspectes que engloben el concepte de
qualitat sén constants en el temps pel que fa al nivell
d'importancia i més fluctuants en quant a satistaccié.
Els aspectes més importants sén:

- la. freqiéncia de pas

<Que-no hi hagi perill d'accidents

- Que el preu sigui el adequat

Els aspectes més-valorats pel client son:

- Que no hi hagi pefill d'accidents

- Que no hi hagi molésties/agressions

- Que no hi hagi cues per pujara |'autobis

Els aspectes amb major grau de safistaccié ponderat
per la importancia (ISC] sén:

- Que no hi hagi perill d'accidents

- Que no hi hagi molésties/agressions

- Que el trajecte sigui rapid

la nota mitjana atorgada al servei d'autobusos és de

0,9.

Mayte Capdet
Estudis i Analisis

DATOS BASICOS

ENERO-MARZO 1993

Metro T.B.
Nomero de viajes vendidos (1) 65.683.000 42.340.000
Averias durante el primer frimestre 1992 552 1.963
Quejas y reclamaciones 224 258
Infervencién pasaieros (2) 931.495 574.000
Total sanciones 7.394 2631

(1) Se denota una tendencia a la baja, al parecer producto de la mejora de la circulacién en la ciudad.

(2) En Metro se han realizado intervenciones masivas durante el mes de marzo con personal de Intervencion y voluntarios de diversas cafegorias.

Estas intervenciones masivas se realizaron periddicamente ademds de la intervencién normal, con el fin de sensibilizar al piblico.




ENTREVISTA AMB EL SR
RAFAEL FLOR LECHAGO,

CAP DE MATERIAL MOBIL | TALLERS DE TB.

Rafael Flor Lechago és, des de fa tretze anys, Cap
de Material Mobil i Tallers de TB. Aquestaentrevis-
ta ens acosta a una feina tan important com
desconeguda per ala gran majoric.

H.P.: Ens podria explicar quina ha estat la seva frajectoria
professional?

R.F.: Lameva frajectdria professional va comencar al'empresa
PEGASO on vaig enfror d'estudiont d'Enginyeria en
practiques. Un cop acabada la carera, vaig ocupar
diferents carrecs dins ['organitzacié de la companyia.
Durant aquest periode vaig fer el Doctorat. 'any 80 hi havia
la Sra. Mercé Sala a la Presidéncia de TMB i s'estava
esfudiantla possibilitat de fer una reforma global a l'empresa.
Aixi, quan em van oferir el repte de freballar a TB, vaig
decidir d'acceptar. El 17 de novembre de I'any 80
comengava o freballar com a Cap de Material Mabil i
Tallers, i fins ara.

H.P.: Al seu entendre, quin és 'aspecte que ha canviat més
als tallers en aquests darrers anys?

R.F.: Bé, elstallers d'ara son bastant diferents dels de fatretze
anys, pero diria que els punts que més han evolucionat han
estat 'organitzacié i la metalitat.-Evideniment, no s'ha
tractot d'un canvi sobiof, sind.gradual, que ha estat basat en
molts factors. Abans hi*havia 1.409 persones per 1.040
vehicles, el que representava un ratio d'1,35 persones per
vehicle, i octualment estem a 288 persones per 792
vehicles, amb un rafio resuliant de 0,36 persones per
vehicle -0 sigui-que-el eanvi-ha-estat-considerable-

“Soc molt optimista perqueé [’equip
huma uneix [’entusiasme dels més
jovesil’experienciadels més grans”

H.P.: En fots aquests anys, com ha evolucionat la flofa i com
ha afectct els Tallers?

R.F.: Lamitiana o antiguitat dels vehicles ao haveriat massa,
ja que abans era de 8 anys i acfualment és de 6,2, perd si
ha canviat la diversitat de vehicles amb els quals freballem.
Mentre que 'any 80 només hi havia un model, el Pegaso
6035, [fet que comportava importants avantatges pel que fa
la unificacié de recanvis, de criteris de reparacio, efc.), awui
tenim models i marques diversificades.

H.P.: Com s'ha adaptat el personal en aquestes noves
fecnologies®

R.F.: La capacitat d'adaplacié dels professionals ha estat
excel lent. la diversificacio de models, juntament amb la
maijor sofisticacié 1écnica [sobretot electronica) dels vehicles
ha requerit un gran esfore del personal per posarse al dig,
la qual cosa s'ha assolit perfectament. Cal dir, perd, que en
aquest procés d'adaplacié han estat essencials les accions
de formacié promogudes pels diferents fabricants i des de
'AreadePersonal, itambé |'estorc econdmic enl'actualitzacid
del material, en I'adquisicié de nou utillaige [aparells de
mesura, de control, de verificacio, efc.) i enl'adaptocié dels
recursos | de les instal lacions a les noves fecnologies.
H.P.: De vegades sentim parlar del km/avaria. Ens podria
explicar qué significa aquest terme, quins parcmetres es
fan servir i com ha evolucionat fins ara?

R.F.. Elkm/avaria s un ratio basic que mesura la incidéncia
que t& Material Mobil i Tallers sobre la qualitat del servei o,

millor dit, la mitiana de quilémetres que fan en servei els
vehicles enfre avaria i avaria. la diferéncia que ha
experimentat aquest rafio en aques's frefze anys és realment
espectacular: 'any 80 estava enire 800 i 900 km/avaria;
'any 81 després d'un gran esforg per millorar la qualitar
varem aconseguir arribar a 1.330 km/avaria; el 1991 ja
estavem a 4.300 km/avaria, i els primers mesos d'enguany
ja estem per sobre dels 5.000 km/avaria.

Ara bé, sabem que aquest canvi es deu, d'una banda, ala
millora de la qualitat i 'organitzacié del treball perd, de
'dlira, a la renovacié de |o?|ot0 amb vehicles més modems
i fiables. A més, som conscients que hem d'estar sempre en
gudrdia ja que I'eficacia es basa en ['esfore diari de tothom
per fer bé la feina.

H.P. L'estett dels carrers de Barcelona i també el seu clima
o 'orografia de la ciutat son causes d'algun fipus d'avaria
concreta?

R.F.: Si. Els carrers de Barcelona han provocat problemes
greusenalguns deferminats models de vehicles. Perexemple,
en epoques passades 'empedrat de-Barcelona afectava
greument les estructures dels vehicles. Quant al clima, humit
a causa de la proximitat del mar; afecta la carrosseria. Per
aquests dos motius s'havia d'efectuar una reparacié general
de carrosseria cada quatie-anys: La introduccié de ['aer
inoxidable i de la suspensié pneumdtica infegral en els
autobusos de nova adauisicié a Barcelona, va representar
una solucié idonia, que permet que els vehicles que porfen
aquestes-dues-innovacions-conlinuin -com-el-primer-dia
després d'anys de funcionament.

H.P. Com funcionen i s'interrelacionen els diferents fallers
d'autobusos (UUOO, tallers centrals i Oficina Técnica)?
R.F.: Basicament tenim un gran fallerimecanic (Taller 1) on
es fan tofes les reparacions de grups: motors, canvis, frens,
direccions, efc. Després, fenim fres cotxeres o unitats
operctives, esfratégicament sitvades a lo Zona' Franca,
Borbd i Lievant. A les cotxeres es fan els manteniments, les
reparacions | les substitucions de grups i peces, sempre
sobre el vehicle. Finalment, disposem delfaller de Vilapicina
per a la reparacié de carrosseries i xocs grans.

Entre fofs els cenfres, més que una inferrelacié hi ha una
veritable comunié d'objectius. De fef, hi ha unar estructura
bastant innovadora pel que fa a la unificacié de criteris, la
qual cosa fa que I'Oficina Téenica també sigui el centre de
|'organitzacié inferna de Material Mobil i Tallers. Aixd ens
permet mantenir una coordinaciétotal. Amés, cada dos dies
els meus col.laboradors més directes i jo mateix ens reunim
per comentar les avaries i problemes que comporta la
dinamica del dia a dia i infentar resoldre'ls plegats.

H.P.: Qué en pensa dels anomenats vehicles ecologics?
R.F.: Bé, aquest és un tema que a les grans civtats com
Barcelona, onla contaminacié de |'aire és un dels problemes
més grans, és d absoluta actudlitat. En una gran ciutat, el
primer factor de confaminacié son les cole?occions, i el
segon, els gasos d'escapament dels vehicles. Es, perfant, un
tema preocupant que s'estudia a fons des de diferents
organismes. A nivell mundicl ja fo femps que es fon proves
de combustibles aliematius al gas-oil [gas liquat del petroli -
GLP-, gas natural, oli vegetal, metanol, i fins i fot s comenca
a porlar de I'hidrogen com a combustible absolutament
ecologic). En algunes ciutats, com per exemple, a Viena, fots
els autobusos ja funcionen amb GIP.

!

Rafael Flor
Lechago.

A més, atés.que les normatives de la CE sén cada dia més
restrictives- quant-als gasos contaminants, els construclors
cadavegada esfroben amb méslimitacionsihan d'investigar
pel seu comple alfres possibles opcions.

El meu parer és que cada. pais T'eiulat haurd de frobar pel
seu compte la solucid que lisigui més convenient per resoldre
la seva propia problemdtica, ja quecal fer un estudi en
profunditat en el qual es valorin fofs els possibles factors
incidents en aquest tema.

H.P.: Personalment, qué li aporta: ser membre de la UITP i
vice-presidentde la Comissié Europead Estudi d’ Autobusos?
R.F.: Lo UIP és una organitzacié intemacional que reuneix
a lo majoria de les empreses de fransport public, i que 1 una
série de comissions desfinades a 'estudi de temes concrets.
Entre elles hi ha la Comissié d'Estudi d'Autobusos, de la qual
tinc I'honor de ser el vice-president i representant espanyal.
Esmoltinteressant serhi present perqué fractem ambfabricants,
veiem les Gliimes novefats, estem ol dia de les darreres
fendéncies i comentem les experiéncies que es fan a les
civtats,

H.P.: Coneix altres grans empreses de fransports de
superficie? Com funcionen els seus tallers? S'assemblen als
nostres?

R.F.: Cada empresa és un cos particular, perd els nostres
ratios estan actualment per sobre la majoria d'elles. De fet,
podriem dir que estem entre les millors empreses europees
quant a organitzacié, productivitat i eficacia.

H.P.: Com veu el futur dels tallers de TB2

R.F.:Bé, josoc una persona que em considero essencialment
realista i en aquest cas sdc molt opimisia perqué el punt més
important, I'equip huma, uneix I'entusiasme dels més joves |
'experiéncia dels més grans, és dinamic i molt professional.
A més, les 288 persones que formem |'equip de Material
Mobil i Tallers estem molt units | no hem d'envejor a ning0 els
coneixements i |'experiéncia a nivell tecnologic i practic, per
tant, penso que fenim unes expectatives excel lenfs.

Per acaboar, voldria afegir que malgrat que generalment la
gent dels fallers som la part més desconeguda de I'empresa
perqué el treball tecnic no es veu i moltes vegades es
desconeix, sense un bon equip de professionals i técnics al
darrere seria impensable |'existéncia i el bon funcionament
d'una empresa de transports com TB.

HORA PUNTA



La herramienta més importante para combatir el fraude, cuando ya
se ha producido, es evidentemente, la intervencion de billetaje.

EL ACI (Auxiliar de Control e Informacion):
ASPECTOS JURIDICO-LEGALES DE SU LABOR
Y SUPUESTOS PROBLEMATICOS.

la necesidad de combatir el fraude, primero_por obligacion
profesional y segundo por obligacién moral y éfica hacia los
clientes del Metropolitano, puso.de.maniliesto, a partir de los
estudios efectuados por el Senicio de Estudios y Andlisis de
Planificacion del Senvicio de TMB, la necesidad de poner en
marchalos medios de actuacién necesarios para contrarestar esfe
problema, que supone ademds para la empresa, un porceniaje
de pérdidas en cuanto a recaudacién estimada, de un 5% anual.
La herramienta més importante para combaiir el fraude, cuando
ya se ha producido, es evidenlemente, la intervencion de
billetaje. Dicha labor, realizada por el interventor o revisor, ha
vuelio o ponerse de acludlidod a partir del irabajo realizado
desde principios del afio pasado, por el primery segunde grupo
de los nuevos Auxiliares de Control & Informacién en funciones de
" Interventor. Durante su gestion desde esa fecha, la cifra de
denuncias framitadas por irregularidades en la percepcion y
conservacion de los fitulos de transporte.y billefes, se ha aproxi
mado a las 10.000, sin contar los més de 2.700 suplementos
cobrados en el acto.

Lo creciente importancia que ha vuelio a adquirir la infervencion
del billetaje como mecanismo de control del fraude, y por ende,
lo de los profesionales de la empresa con cotegoria de Auxiliares
de Control & Informacién, ha puesio de manifiesto, sin embargo,
la problemética de los limites de su actuacion en correspondencia
con la catalogacién juridicolegal de este tipo de imegularidades
y el status y la cobertura legal que pueden inferirse a parti de las
disposiciones y reglamentos que regulan sus actuaciones.

Atal objeto, nos encontramos en primer lugar como base y sustento
de su labor, los disposiciones emanadas  fenor de! arficulo 6 del
Reglamento de Viajeros de este Ferrocarri, que sefiala explicitor
mente la obligatoriedad de presentar ¢l billete a cualquier agente
de la compafia que lo demande y que en el “caso de no
efectuarlo, abonard el suplemento de percepcion minima autorizo-
do en estos casos”. Sin embargo y quizds como fundamento més
importante, cabria detenerse més concretamente en el anunciodo
del sequndo pardgrafo que reza: “la jurisprudencia sentoda por
los Tribunales considera como ESTAFA el hecho de vigjar sin pagar
el precio del billete". Lo cual no quiere decir que fodo aquel que
vigia sin billele deba ser considerado como presunto autor de
estofa, puesto que puede darse el caso del pasajero, que
habiéndolo pagado efectivamente, lo haya exiraviado.

la estafa es, segin el arficulo 528 de nuesiro Codigo Penal
vigente, un delito que requiere de dos elementos fipo para su
definicion: el engafio, por omisién contraria al deber de abonar

EL AUXILIAR DE CONTROL
E INFORMACION

el importe del billete y la lesién patrimonial, ol romper los reglas
del téfico juridicomercantil. Ademds, el perjuicio que la estafa
requiere concurre ya por la simple ufilizacion del senvicio sin
abonar su precio.

Sin embargo, es este hecho de viajar sin billete, un supuesto
oroblemdtico parecido al del “polizonaje”, al resultar muy dificl
averiguar si el pasajero descubiero sin billete ha actuado
fraudulentamente al acceder a las instolaciones, es decir, con
animo de lucro dolo especifico o por el contrario y debido a ofras
causas fortuitas se halla desprovisto del mismo, con lo cual nos
hallariamos ante una forma culposa, desde un hipotéfico punto de
vista juridicolegal. Sin embargo, el Reglomento es explicito
resolviendo de una forma bien simple la cuesfién: “todo pasaiero
sin billete, abonard la sancién autorizada en estos casos”.

La tesis de que el cobrador o revisor operan en la confianza de
que "todo estd en orden” y resulian “engafiados” por quien se
limita o utilizar el servicio sin billete es lo acogida por una
jurisprudencia constante del Tribunal Supremo. Asi, una senfencia
del 15de Junio.de 1981 se apoya en la clandesfinioad de lo
accionpara condenar a una polizn como reo de estafa, aunque
no foda accién clandesfina fiene que ser engafiosa.

Por ofra parte, la Jurisprudencia ha enfrado en conflico consigo
misma, debido a posteriores catologaciones de la misma accién
como simples faltas adminisirafivas, o través de determinadas
sentencias de Jueces de Tribunales Ordinarios.

El agente revisor se halla pues-con-frecuencia en situaciones
problemdticas derivadas de estas inconcreciones y por la nece-
sidad de hacer cumplir lo que no viene explicitamente manitesto
do en los reglomentos, sin mayores faculiades, aparentemente,
que las otorgadas por el arliculo 6 del Reg. de Viajeros, articulos
99y siquientes del capitulo Vil del Reg. 8978 para la ejecucion
delaleyde Policia de Ferrocariles, muchos de estos articulos hoy
en dio derogados, y lo dispuesio en muy pocas érdenes de
régimen interior, demasiado inconcrefas en su definicion:

El primer supuesto problematico es el del pasajero que actuando
con dnimo de lucro ha eecedido fraudulentamente ol inferior de
las instalaciones yviaja sin billete, negandose a abonar elimporte
dela sancién, afacilitarsus datos para cumplimentarel correspon-
diente."Comunicado de Intervencién” y a abandonar las insfala-
ciones. El.arficulo 6 es demasiado loxo en este senfido: ...abo-
nard la percepcion minimo...". Por "abonord” debe entenderse
que el infractor debe satisfacer de una former v oira el importe de
la sancién, bien automaticamente o a posteriori.

Recientemente y como complemento a la Orden 25293 del
Departamento de Polifica Territorial | Obres Pibliques de la
Generdlitat sobre actualizacion de nuevas percepciones minimas
a satisfacer, TMB cursé el aviso 10,/93, uno de cuyos pardgratos
dice que ..l agente revisor DEBERA IDENTIFICAR ol pasciero
que se niegue a safisfacer el importe de la percepcion, a fin de
dar curso a la oportuna denuncia y de negarse, se requeritd la
presencia de los Agentes de la Autoridad...”. De nuevo nos
encontramos con la probleméfica de interpretar los limites de estos
mandatos imperafivos ya que parece inferirse que el agente
revisor estd facultado para exigir la identificacion del pasajero,
aspecto muy oscuroy problemdtico de su labor, pero mucho més
al enlozarlo con la sitvacién que se puede originar al senfirse
obligado a “refener” a quien se niega a ello mientras se requiere
la presencia de los Agentes de lo Autoridad. La finalidad de esta
“retencion” no es ofra que lade *...poder dar curso a la oportuna
denuncia...”. El Reglamento no dice més. Es decir, que la pericia
o lo buena suerte del agente revisor deben hacer el resfo.
Dicho pasajero podria confinuar perfectamente su vigje al no
poder ser detenido o retenido por el agente revisor en espera de
ponerlo a disposicién de los cuerpos de seguridad autorizados
para ello. Si se produce esta situacion con frecuencia, y sus
autores no pueden ser retenidos o identificados de inmediato,
estariamos violando los derechos pasivos de todos aquellos que
habiendo abenado su billete efectivamente y no poder presentar-

lo por causas fortuitas han debido abenar lexsancién correspon-
diente. Se trafaria de un agravio comparativo por violacién del
Principio de Seguridad Juridica.

En ofros casos especificos, el agente sf porece esiar invesfido de
una cierla autoridad pdra desalojar e incluso refener a los
infractores de deferminadas disposiciones sefialodas por el
Reglamento. Nos referimos alos art. 7, 8 del Reg. para Jefes de
Estacion, de fren y Moforistas, 14y 15 del Reg. de Viajeros, art.
100 del Capitulo VIl del Reg. para la ejecucion de la Ley de
Policia de los Ferrocarriles. Por tanto, es licito pensar que en el
supuesto problemético expuesto quedaria plenamente justificor
da, como lfima rafio, la refencién del infractor para su puesta @
disposicién de los agentes de la Autoridod. Generalmente no se
obra asi por el femor, cietamente infundado, de tener que
enfrentarse el agente revisor a una denuncia por “defencion
llegal”, lo cual, no esid tan claro como parece: el agente revisor
obra en el ejercicio legftimo de su cargo y en el cumplimiento de
un deber, emanado de un reglomento que le obliga a no
perdonar ni realizar discriminaciones de ninguna close por
resistencia del infractor o defraudador. En este sentido, el agente
est obligado a neutralizar o impedir la impunidad de la accion,
hecho que se produce cuando el infractor sigue su viaje ignoran-
do las amonestaciones. Por oo parte, la jusfficacion pora llevar a
cabo ko "refencién” momenianea no es ofra que la puesia o disposicion
de la Autoridad competente que puede prolongar esa refencién, para
"poder dar curso a la gportunardenuncia” S/ 10/93.

la Jurisprudencia es muy explicita:. considera como estata el
hecho de vigjor sin abonar el importe del billete, lo cual deberia
elevara la categoria de delito esta accion. Enese hipotético caso,
se podria recurrir en los casos de resistencia flagranie o la
"retencion” del infractor amparados al menos por lo ley de
Enjuiciamiento Criminal. En virtud del arficulo 490, 2% de la
vigente ley de Enjuiciomienio Criminal, cualquier ciudadano
puede defener al delincuente sorprendido "in fraganti”, cometien-
do o habiendo cometido delito.

Ante la carencia por parte del agente revisor de mayor autoridad
para conseguir en fodos los casos lo ejecucion del cobro o el
comunicado de infervencién, cabe.pensar como dlfima ratio, la
refencion del pasajero empleanderlafuerza coactiva si su acfitud
lorequiriese como asimismo se efectia en los casos de agresiones
a las personas y.empleados y violencia sobre los bienes muebles
delaempresa, yague fampoco es posible defener un fren por este
mofivo ‘mientras se espera a los Agentes de la Autoridad. Lo
conirario no parece deseable, ni desde el punio de vista de querer
mantener una buena imagen de empresa ante el plblico que si
cumple con sus obligaciones y ve muchas veces esta impunidod,
ni desde la perspectiva del agente de revision que se halla en la
encrucijada de fener que resolver sifuaciones muy problematicas
que por falia de mayor cobertura legol y reglamentacion espect-
fica se producen con demasiada frecuencia.

Si por inconcrecién de los reglomentos, sélo se produjera
intervencion de “imagen”, legariamos ol absurdo de tener que
soportar ¢l fraude confinuado de fodes aquellos infractores
“imeductibles”, conocedores de nuestra *fragilidad”, en el sentido
de los limites de actuacion de los agentes revisores y ofros
empleados.

Si resulia imposible dotar de una mayor cobertura legal las
acciones ejecutorias de los interventores, por defectos de legislo-
cién especifica al respecto, v afros, seria interesante plantear,
mds allé de la represion del fraude, su prevencién, y analizar el
porqué llega a producirse con tanta facilidad.

Si se han esfipulado unas percepciones obligatorias a modo de
multas, sanciones, y unos agentes para hacer efectivo su cobro,
estos deberian estar provistos de una cierta autoridad ejecutoria
que actualmente, muchos infractores ponen en duda y por fanfo
eluden, sabedores de que a casi nada pueden obligaries los
agentes revisores si incumplen lo obligacion de pagor su billete.

Francesc Aloma. ACl 4.888




ESTRES Y
DESARRAIGO

Se hace dificil escribir con esperanza cuan-
do el entomo en que fe mueves es friste y
estresante, de fodas maneras aqui estén
cuatro palabras y cuatro pensamientos en
voz alta para quienes creen en el ser
humano.

Vivimos fiempos tremendamente dificiles.
Hoy més que nunca esfd vigente le el lema de
“anio tienes fanfo vales”, yo diria mds,
fanfo consumes fanfa conmderuoon social
mereces. El marfilleo constante de una
asquerosa y alienante publicidad nos anw-
la cada dia mds como seres humanos
para converfimos en meros elementos im-
personales de un engranaje pre-concebr-
do.

Queremos fener ese coche con un montdn
de valvulas, 2 6 3 televisores para que no
haya discusiones a la hora del fitbol o lo
peli, el video, qué menos...!, es indispen-
sable, el ordenador de los nifios paro
que no molesten, la filmadora-viste
mucho en juergas y reuniones; &l equipo
de misica de 8 6 10 vias;. por favor,
la ropa y calzado quersea” de marca,
farda mucho més... Hay que ir a la moda
cuesfe lo que cueste aunque lo que
esté de moda hoy denfro de dos meses
resulte mas: antiguo-que los-balcones de
madera.

Ahora bien, por fodo esfo estamos po-
gando un precio altisimo, esta esqui-
zofrenia consumista nos va: machacando
inexorablemente en nuestra vida familiar
[cada dia existe menos); en el ambiente
laboral, con los propios comparieros
[nos hacemos mds hurafios e indivi
dualisias|; con los hijos apenas se habla
[no hay tiempo), a los mayores, para que
no estorben, estd de moda recluirlos
en residencias [yo diria prision atenuadal,
la propia inercia de esfe permanente

TORNEIG
SOCIAL

El torneig social de fitbol-sala de TMB ha estat un
éxit sense precedents,

estado animico de esfrés con frecuencia
nos empuja @ beber, nos convierie en
ludépatas furibundos efc. efc...

El mbito laboral de Mefro no podia
escapar a eslas plagas. En Mefro hay
estrés, hay ansiedad, hay servilismo,
hay, como en todas partes, quien
manda sin saber mandar, quien no obe-
dece como debiera obedecer; fun-
cionamos como zombis @ golpe de
minuto, que si fanfos minuios la vuelia,
que si tanfos la maniobra, que si el relevo
no ha venido a la hora, que si te has
quedado largo de horario...

No somos diferentes a nadie, somos
actores de la misma<comedia en el
mundo que nos ha. focado vivir; yo la
litvlaria asi:

“La vida hacia 1 ninguna
parte”

la produccién y el consumo;
el deseo de gosar;

dolores que provacamos
para pasfillas tomar
protegete del senil

que &l que siempre fe adula
el-servilismo-es

una enfermedad v sin cura.
Por encima de barreras

que cercenen fu sentir

estd fu esfuerzo en la vida
fu deseo de vivir

No porque sea de oro
dejord de ser prision

este mundo en que fe mueves
al que llamas posicion.

Santos Gomez
Motorista

PART. JUGATS  PUNTS

Z. Franca A 26 47
Trof. Uevant 26 4]
luixana 26 36
Borbon A 26 33
Z. Franca B 26 27
CRT 26 26
linia 2 26 24
Borbon B 26 23
Dream T. Metro 26 2
levantFS 26 21
H.Punta 26 18
Exp. levant 26 18
CNP Meiro 26 17
B 26 15
Urbano Blasco

BODAS
DE PLATA

Para cen'ebmr los 25 anos de servicio en Metro no
podia faltar el pastel.

Cuanto te esperé...
un cuario dessiglo en la empresa
parece que fue ayer...
El dia 4 de mayo
volveré a recordar
aquel 5 de marzo
que jamds se me olvidard.
Cuantos recuerdos
cuantas anécdotas
cuantas risas, y por que.no...
algin llanto.
Como en la mili
se paga la "novatd”
y siempre hay alguna persona
ue fe quiere avasallar.
la balanza de lo bueno v de lo malo
a la parte buena siempre se incliné
por eso celebro los 25 afios en la empresa
y doy gracias a Dios.
Qjala mis hijos las puedan celebrar
la cosar ha cambiado mucho de enfonces acd
ellos fienen buenos cimienios
con ilusion sabrén esperar.
Felicidades para todos mis compafieros,
gracias a la Direccién,
por habernos reunido
y abrazamos con ilusion.

Francisca Garcia Rico
Auxiliar de Informacién

Il Torneo Social
de Futbol-Sala

Toﬂono ,3',4

Inscripcion de nuevos equipos
para la préxima temporada,

ponerse en confacto con el
telefono 332 40 00 ext. 117.

Urbano Blasco

A TODO EL
PERSONAL
DE METRO

Nos llena de emocién cada vez que
recordamos fodas las afenciones que
nos habéis dispensado durﬁnieﬂos
momentos ton dificiles por los que
hemos atravesado por la pérdida de
-~ nuestro ser tan quericio
- No fenemos més que palabros de
~“agradecimiento hacia vosofros por
wueshaadhesiony solidaridod anves
o dolor, ‘Sabed ¢ qUE VUEIO apoyo
- moral nos ha dado muchas fuerzas
8 3
Eara superar los momenlos mds difici
5 Y que siempre lo tendremos pre-
_sente porque estamos sequros que
n0S SeguirG refortaleuendo en nues
tra superacion diaria.
Terminomos con nuestro més profun-
do y sincero agradecimiento hacia
vosolfos porque no nos cabe ni la
- menor dudadeque lo habés hecho
de fodo corazon.
- Nuestro més ofectivo abrazo.

Esposa, hijos
y demds familiares
de José Garcia Garcia.
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3T DE CAPS Y SOTS-CAPS 1991 e

CENA DE MIE’s

Un afio mds, y ya son fres, se celebré el pasado dia 27 de
febrero, la cena anual de Mandos Infermedios de Explotar
cién de TB. El acto twvo lugar en los salones del Milton
Convencion de Terrassay fuvo una asistencia muy importarnr
te. Para hacer un poco de historia del origen de esta cena
hemos de trasladamos a la promocién de mandos de 1990,
cuando un grupo de compafieros comentamos la posibilk
dad de reunimos delante de un buen mend para celebrar el
aniversario de nuestra promocion. Tal como lo ibamos
preporando surgi6 la idea de hacer clgo que ademds de
original nos hiciera pasar una velada divertida y fue asi
como nacié la iniciativa de crear unos simpdticos premios
que hicieran honor a las formas, esfilos y a la-propia
idiosincrasia que la labor diaria del Mando conlleva. Estos
premios se enfregan fras la volacién de cada uno de los
mandos asistentes y son:

"PARLANCHIN', "MUDO", “SORDO", "ELEGANTE’,
“CACHONDQ", “LIMON", “NARANJA", " SUBJEFE"y “MIE
I

iBien! como podréis comprobar son unos premios desenfer
dodos ‘euyo-tnico objefivo es mantener durante todo el
"ejercicio anual” el ambiente de quien se llevard este afio fal
o cual premio.

Después de este pequefio resumen de la corta historia de

estas reuniones “culinariofestivas”, comentaremos o que fue
la edicién de este afio.

Tal como explicaba f inicio el nimero de asistentes fue
imporiante. Cabe resaltar en este aspecte que cada afioque
pasa va en aumento el nmero de ellos (94 asistentes en la
edicién del 90, 116 en la del 91y 128 en la actual.
Durante la cena de este afio se procedié a rendir un
homenaie al compaiiero Barros, en un dia tan importante
para cudlouiera como es el de su jubilacion. Se le hizo
enfrega de algunos obsequios de recuerdo asi como de un
hermoso ramo de flores para su sefiora. Posteriormente se
eniregd un diploma recordatorio a la lima promocion de
Subriefes, y @ los dos nuevos Jetes de Inspectores.

Una vez finalizadala entrega de frofeos se obsequid a fodos
los asistentes con un pequefio detalle (aguja de corbata y
ramo de flores) de recuerdo de esia noche. Acto seguido se
sorted entre fodos el importe de la cena para una parejo,
concluyendo seguidamente con un divertido baile.
Esperamos que la préxima edicién sea un éxitosuperior alas
anteriores tanto en nimero de asistentes como en premios y

nuevas formos de diversion.
Un saludo cordial para fodos los lectores de HORA PUNTA.

iHosta prontol
MIE 10701LOPEZ

DEL TRANSPORTE URBANO ° CAPITULO XI
1877. EL QUE AVISA NO ES TRAIDOR. ;0JO! QUE LLEGA EL TRANVIA DE VAPOR.

Si juegas al ajedrez, eres aficionado o simplemente
te-gusta posar-el rato haciendo jaque mate
aburrimiento jESCRIBENOS!

Esamos preparando-un forneo, con-irofeos y una
demostracion de partidas simultaneas. Si esfds infe-
resado//a en‘participar enviartus dafos a:

Redaccion HORA PUNTA,
Sria. Margarita Latorre, 5° planta. Sta. Eulalia.

Tienes fiempo hasta el 20 de julio. Nos pondremos
en contacto contigo. jANIMATE! é
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COM JA VAU PODER COMPROVAR EN EL
NUMERO 15 D’HORA PUNTA, EL NOSTRE

PERIODIC HA PASSAT A SER TRIMESTRAL | EN
COMPTES DE TENIR 8 PAGINES EN TINDRA 12.

En 1877 empezaron a circular por las calles de o ciudad los
primeros franvios de Vapor, caroque eso, desde que S. Jomes
Wait inventt la méquina de vapor ya se veia venir. Los que
también lo vefan venir y de n rafo lejos eran los franseuntes,
porque con la canfided de humazo que despedia, lo difc
era no verlo; v si dificil era no verlo de lejos, més difici ero
ver algo cuando estaba:ceica:-Porque con fanfo humo que
casiparecia niebla, Barcelona casi porecia Londres.

En cualquier caso, aungue nolovieran legar, oirloseguroque
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CATALA CASTELLANO
Coaixefi Caijefin
Escalimetre Escalimefro
Escaire Escuadra
Estoig Estuche
Format Formato
Linia linea

LLapis Lapiz
Micrometre Micrometro
Nonius Nonio

DELINEAC

lo oian. De eso se encargaba “el comefa”, un nifio con més

hnlmnnpr ~a N Mr_pnrﬂ]nr de _hr.'Tr.ﬂu: (ir=} snlﬂlﬁn M lalal
CHTILNCe Que Ul Prodioliudi Wb, WE UG U

ompetzos capaces de quitare el hipo hasta ol “Capitan
Trueno”. El ramvia: de vapor fuvo, como es logico, sus defracior
res; incluso hubo clgiin anticuado que diio que € cabalo d
menos era mas impio. Si se referia o que este animal no llenaba
los calles de humo.... jienia razén! Porque €l caballo no los
lenaba de humo, las lenaba de ofras cosas...

Pere del Rio
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CAT CASTELLANO
Paper Papel

Paral lex Paralex
Planol Plano
Projeccid Proyeccion
Seccid Seccion
Tecnigrat Tecnigrafo
Tall Corte
Tamboret Taburete

NONIUS: Part del peu de rei que permet la lectura de valors intermedis d'una divisio.
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