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Presentacio

Us presentem un nou numero monografic de la série Elements de Debat Territorial,
col-leccié promoguda per I’Oficina de la Xarxa Barcelona Municipis de Qualitat i que pre-
senta els resultats de les col-laboracions amb una xarxa interdisciplinaria d’experts de
I’ambit territorial per tal de provocar la reflexié i el debat entorn dels nous discursos i
estrategies de desenvolupament territorial i les seves implicacions en I'elaboracio de poli-
tiques publiques.

La nostra intenci6 és aportar i difondre informacio6 per idear una societat diferent, fet que
ens permetra dissenyar noves alternatives d’intervencid i organitzacio social.

Aquest estudi es centra en la necessitat d’introduir la perspectiva del desenvolupament
sostenible en el camp de la mobilitat i el transport i conclou que les politiques sectorials
de transport public i mobilitat per si soles sempre seran insuficients, perqué no aborden
les causes de les pautes de mobilitat actuals, que s’originen en el model de desenvolu-
pament territorial. Alternativament, es suggereix intervenir en el model territorial, traslla-
dant I'accent a les politiques amb una visi6 integrada i global de I'ordenacié del territori.

Esperem que aquest document resulti del vostre interes i inciti al debat, necessari avui en
aquest ambit.

Juan Echaniz Sans
Coordinador de I'’Area de Cooperacié






Mobilitat sostenible: innovacions conceptuals i estat de la questié

Sintesi

Politiques per a una mobilitat més sostenible, un imperatiu
de les noves estratégies de desenvolupament territorial

Canvis en la cultura del desenvolupament territorial: el discurs
de la sostenibilitat.

El model de desenvolupament territorial generalitzat al mén occidental des dels anys
cinquanta es fonamenta en el funcionament lliure del mercat del sol i, en conse-
guéncia, es caracteritza per un consum extensiu del territori, amb molt espai ocupat
amb baixes densitats, com si fos un recurs il-limitat; i en la segregacié en I’espai de
les diferents activitats i funcions urbanes (residéncia, produccio, serveis, consum,
lleure, etc.). Els principals beneficiats d’aquest model territorial sén alguns dels prin-
cipals sectors productius de I'economia mundial: els fabricants d’automaobils, els dis-
tribuidors de combustible, els constructors d’infraestructures, els promotors immo-
biliaris i el sistema financer.

Tanmateix, ja fa alguns anys que s’estan posant en evidéncia els costos socials
i ambientals que es deriven a mig i llarg termini d’aquest model de desenvolu-
pament: consum de sOl, aigua i energies no renovables, impactes en el medi am-
bient, pérdua de patrimoni natural, segregacio social, etc. Costos que no només
comporten creixents desigualtats socials, sind que també comprometen els recursos
per al desenvolupament de les generacions futures.

Es de la critica a aquests problemes socials i ambientals que sorgeix un nou
discurs de desenvolupament sostenible del territori que prioritza la preservacié
dels recursos per a les generacions futures (sol, patrimoni natural, biodiversitat, ener-
gia, etc.) i posa I'accent en les persones i el coneixement (reduccié de desigualtats
de renda i socials, igualtat d’oportunitats, etc.). L'aplicacié del concepte de sosteni-
bilitat posa en questié I'actual model desenvolupament territorial que es fa en detri-
ment del medi ambient, especialment pel que fa al consum de recursos limitats (sol
i combustibles fossils) i la destruccié del patrimoni natural (biodiversitat).

El territori del cotxe: un model de mobilitat insostenible.

Una de les caracteristiques del model de desenvolupament basat en el consum
extensiu de territori és la creixent necessitat de desplacament de les persones i
les mercaderies sobre el territori. La combinacio de I'Gs extensiu del territori i de
la segregacid de les funcions urbanes resulta en la dissociacio i dispersié de la
poblacié i les activitats productives (dirigides pel mercat del sol) sobre territoris
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metropolitans cada cop més extensos i per tant amb distancies cada cop més grans.
Aquest fet genera una necessitat de desplagament continu de les persones sobre el
territori (metropolita) per realitzar les mateixes activitats, satisfer iguals necessitats o
accedir a oportunitats: més viatges, a més distancia, entre més llocs.

La creixent distancia, la diversitat de recorreguts i les baixes densitats tant en origen
com en destinacié impossibiliten que aquesta mobilitat pugui ser servida per mitjans
de transport col-lectiu i exigeix I’'Us del vehicle privat. | no només és que gairebé tota
la inversié es destini a la construccio d’infraestructures viaries negligint el transport
public; és que el model de mobilitat en navol que genera aquesta disposici6 de
les activitats no pot ser servida per sistemes de transport col-lectiu:

- D’una banda per la diversitat de recorreguts entre molts origens i moltes desti-
nacions dins arees metropolitanes molt extenses genera volums massa petits
per a cada ruta (és a dir no és radial o centralitzat, sin6 multidireccional, en xarxa
0 en nuvol)

- De l'altra, la baixa densitat i gran capil-laritat de la xarxa viaria en urbanitzacions
i espais productius impedeix la proximitat de les estacions i parades a tots ori-
gens i destinacions finals dels desplagaments.

- Pero, a sobre, les causes dels desplagcaments quotidians han augmentat, fins el
punt que els viatges per treball o estudi sén cada cop una part més petita del
conjunt de la mobilitat, amb el conseguent increment de la dispersié i irregulari-
tat dels recorreguts.

Per contra, el transport public, per ser eficient, exigiria proximitat a I'origen i desti-
nacio final dels viatges (ciutat compacta) i la concentracié d’un nombre elevat de
viatges sobre uns mateixos recorreguts (recorreguts estables entre centres grans).

En definitiva, es tracta del model de desenvolupament territorial del cotxe, on
totes les activitats i funcions urbanes es disposen en funcié de I'accés amb
aquest mitja de transport: urbanitzacions de baixa densitat, centres comercials i de
lleure a les cruilles o sortides d’autopistes, "parcs de negocis”, etc.; i on el cotxe és
simbol d’identitat o pertinenca social i cultural, i fins i tot de "llibertat".

Davant d’aquesta visio tradicional del desenvolupament econdmic que déna un
paper estratégic a la venda de cotxes i la construccié d’infraestructures (dos
indicadors classics de desenvolupament), els darrers anys s’han comencat a desta-
car els problemes que comporta el cotxe: consum energétic, contaminacions, escal-
fament global, consum de sol, fragmentacié d’habitats, sinistralitat, etc.; posant de
relleu que el calcul dels costos del transport individual no hauria de comptabilitzar
només els costos de produccié i manteniment del vehicle, dels combustibles i les
infraestructures, sind també els seus impactes socials i ambientals.

A més, qualsevol millora de les infraestructures de transport incrementa encara més
la desconcentracio de les activitats i la residéncia i, per tant, també la mobilitat i de
I’Gs del vehicle privat.
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De les infraestructures de transport a la proximitat
a les oportunitats: el dret de les persones a I'accessibilitat.

D’altra banda, un model de mobilitat fonamentat en el transport privat individual té
també un fort component social: les persones que no poden disposar de forma
continuada de cotxe veuen altament reduides les seves oportunitats d’accés a
llocs de treball, a equipaments, al lleure, etc. De tal forma que un o altre model de
mobilitat pot afavorir la igualtat o incrementar les desigualtats entre els ciutadans.

Per tant, el concepte d’accessibilitat té un fort component social. En un mateix lloc
i un mateix sistema de comunicacions, I'accessibilitat pot ser molt diferent per
a determinats col-lectius socials o persones. L'eficacia del sistema territorial s’ha
d’analitzar, doncs, segons els distints col-lectius que tenen diferents capacitats per
utilitzar-lo o accedir-hi.

Es per aquesta rad que en matéria de mobilitat, el discurs de la sostenibilitat, al
costat dels criteris de preservacié ambiental, prioritza I’accessibilitat o proximitat
de totes persones als llocs de treball i els serveis (model urba compacte i com-
plex que integri les funcions urbanes) sobre les intervencions, també necessaries, en
el sistema de transport.

Transport i territori: dos conceptes indestriables,
dues politiques a integrar

En conclusié, la forma en que s’ha implantant un sistema de mobilitat i transport en
el territori no és neutre, sind resultat d’'un conjunt d’intervencions d’agents publics i
privats. El transport és, per tant, part d’un conjunt més ampli de processos i politi-
ques socials, economiques i ambientals.

Com s’ha vist, és evident que el model de mobilitat i transport es correspondra amb
el model dominant de desenvolupament territorial dominant en aquell espai. Pero, de
la mateixa manera, també és cert, que un dels principals instruments per a la cons-
truccio d’un model d’ordenacié i desenvolupament del territori és la politica de trans-
port i mobilitat.

Per tant, el model de mobilitat i transport i el model de desenvolupament sén
indestriables: per la qual cosa no pot existir una politica territorial que no tingui
contempli com a element central un model de mobilitat, de la mateixa manera
gue qualsevol politica de mobilitat ha d’estar integrada en i formar part d’'una
politica d’ordenaci6 del territorial.

Qualsevol politica de mobilitat que es limiti a aspectes de transport i/o tractament de

I’espai public i no incideixi en la disposicio de les activitats i la poblacié sobre el terri-
tori esta destinada al fracas.

VI
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Noves pautes de mobilitat a la regié de Barcelona: una area
metropolitana per moure-s’hi en cotxe.

A la regio de Barcelona, les tendéncies de la mobilitat actual no poden entendre’s
sense referir-se al proceés, que es déna a partir de 1980 aproximadament, de des-
centralitzacio residencial i productiva sobre una area de relacions metropolitanes
cada cop més gran i seguint pautes d’ocupacio del territori en baixa densitat. Aques-
ta desconcentracio ha estat afavorida per una millora important de les infraestructu-
res viaries de gran capacitat; un increment extraordinari i sostingut del parc de vehi-
cles; i la valoraci6 diferencial del territori en el mercat del sol.

Com a resultat, entre 1981 i 1996 han incrementat de forma extraordinaria el nombre de
desplacaments; la seva distancia mitjana; i la dispersioé dels recorreguts, passant de
forma progressiva d’un model radial a un model en xarxa o en navol (tant Barcelona com
els altres centres metropolitans han perdut pes com origen i destinacié dels viatges).

Tanmateix, aquesta progressiva tendéncia a un sistema de mobilitat en forma de
xarxa contrasta amb un sistema de transport col-lectiu metropolita radiocéntric
(sobretot pel que fa al ferrocarril) que es correspon amb el model territorial de les
darreries del segle XIX (la xarxa de ferrocarril actual ja estava practicament comple-
ta el 1881 per la xarxa RENFE i el 1922 per la xarxa FGC). Aixi, tot i una molt impor-
tant millora del servei de rodalies, aquesta s’ha limitat a les frequéncies i la qualitat
del servei, perd no ha comportat nous recorreguts. La nul-la extensié de la xarxa
de ferrocarril contrasta enormement amb les grans inversions en I’extensié de
la xarxa viaria d’alta capacitat els darrers vint anys. Els desplagcaments entre
"periféries" metropolitanes s’han confiat de forma exclusiva al vehicle privat.

En aquest context, els darrers anys I'Gs del cotxe per als desplagaments quoti-
dians ha incrementat de forma extraordinaria fins esdevenir gairebé hegemonic
(del 40% al 56% del conjunt de viatges per treball entre 1986 i 1996, el 72% en els
viatges fora del propi municipi), sobretot en detriment dels desplagcaments a peu (a
peu i treball al lloc de residéncia cauen del 30% al 20% entre 1986 i 1996) i, secunda-
riament del transport puablic, amb una lleugera tendéncia a la baixa (del 30% al 24%b).
Aquest creixement s’ha vist, en part, induit per I'increment dels recorreguts intermu-
nicipals que no tenen origen ni destinacié a Barcelona i que practicament no tenen
servei de transport col-lectiu.

El sistema de transport public de la regié de Barcelona es correspon al model
territorial radiocéntric de finals del segle XIX i no s’han efectuat les inversions
necessaries per adaptar-lo al nou model de distribucié de I'activitat i la residén-
cia sobre el territori metropolita.

Els debats publics sobre la xarxa viaria a la regié de Barcelona.

En aquest context, no sorpren que el debat sobre transport a la regié de Barcelo-
na es centri encara al voltant de la dotacié de noves infraestructures viaries i,
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en particular, a la continua sensacio en I'opinié publica de que existeix un important
déficit en la xarxa viaria. Un déficit que no és consequéncia siné de I'increment del
parc de vehicles (800.000 cotxes més a I'any en el conjunt de I'estat); dels des-
placaments entre llocs que no disposen de servei de transport public; i de proble-
mes de gestié de la xarxa.

Aixi, en un territori del cotxe no és estrany que els darrers anys el tema central del
debat hagi estat la politica de peatges. Tanmateix, i de forma sorprenent(?), el debat
ha obviat la qliestio clau dels peatges: "qui ha de pagar les infraestructures per als cot-
xes? els usuaris a través de peatges o el conjunt de la societat a través dels impostos
(inclosos aquells que no tenen cotxe)?"; com tampoc s’ha discutit la legitimitat dels
beneficis de les concessionaries un cop amortitzada la inversio. Per contra, el debat
s’ha dirigit a les férmules tecniques per reduir els peatges, donant per entes que és el
conjunt de la societat, i no els usuaris, qui ha de financar aquestes infraestructures.

Un altre tema de debat han estat les rondes i variants. En aquest cas, unes infra-
estructures pensades per desviar el transit dels centres urbans han portat com a
consequéncia un important increment del nombre de vehicles en circulacié, i no
nomeés s’han saturat en poc temps sin6é que en alguns casos els centres urbans han
tornat a incrementar el transit com a ruta alternativa. Una vegada més s’ha demos-
trat que la construccié de noves infraestructures no resol el problema del transit a
mig termini ates que genera nous desplacaments en cotxe.

Vinculat a aquest, apareix el debat sobre les prioritats d’us en I'espai public, tema
que generalment s’ha associat més al disseny urba que a la politica de mobilitat,
perd que és el que fins a la data ha ofert actuacions més interessants cap a un nou
model de mobilitat, sobretot en la mesura en que és el primer cop en la historia que
es pren espai public al cotxe (circulant o aparcat) per cedir-lo als vianants i bicicle-
tes, amb el resultat de dissuadir de I'Us del cotxe als centres urbans.

D’altra banda, el debat sobre el projecte de quart cinturd posa de relleu una vega-
da més la logica de qué tota la comunicacié no radial entre les "periféries" metropo-
litanes depengui exclusivament del cotxe, sense alternatives de transport col-lectiu.
Alhora, la construccié de noves infraestructures, per la millora d’accessibilitat que
representa, posa dins del mercat del sol nous terrenys susceptibles de ser urbanit-
zats (generant plusvalues), terrenys que en aquest cas tenen importants valors
socioambientals dins el conjunt metropolita.

Finalment, I"Gnic debat public en el camp de les infraestructures ferroviaries ha estat
el Tren de gran velocitat. Tot i que I'objectiu és I'accessibilitat externa de la regio
(en competéncia amb I’avid), darrerament han aparegut veus que en reclamen una
funcionalitat regional, com a forma d’aproximacio i integracié de les grans ciutats
catalanes; tanmateix caldria analitzar amb cura quines seran les consequéncies i
quins els beneficiaris d’aquesta nova ronda d’integracié metropolitana de Catalun-
ya. Amb tot, el debat s’ha centrat el financament de la infraestructura, la localitzacié
de les estacions centrals i la travessia de Barcelona (dins la ciutat o pel Valles). Pero
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potser un dels fets més interessants del debat és que ha posat de relleu el gran nom-
bre d’agents publics (i privats) que intervenen en la gestioé de la mobilitat, cadascun
amb propostes territorials ben diferenciades: govern central, Generalitat, Ajuntament
de Barcelona, ajuntaments del Vallés, etc.

De forma no gens sorprenent, dos temes que queden gairebé al marge del debat
son, d’una banda, el dels impactes de les emissions de gasos dels vehicles (qua-
litat ambiental, escalfament global) i de les infraestructures sobre la fragmentacio
dels habitats, empobrint el patrimoni natural; i de I'altra, la precaria xarxa d’auto-
busos interurbans, que treballa amb criteris exclusius de rendibilitat econdmica,
oblidant sovint que es tracta d’un servei public substitutori del ferrocarril, peré amb
un régim de finangament molt distint.

Per on avancar per anar cap a una mobilitat més sostenible?
Actuar sobre el model de desenvolupament territorial més que fer
politiques de mobilitat.

Malgrat tot, les politiques de mobilitat dominants sén encara les corresponents al
model de desenvolupament de consum extensiu de territori, centrat en la construccié
massiva d’infrastructures i el transport individual privat. Tot i que, la dotacié de més in-
fraestructures només resulta en un nou increment de la mobilitat i del parc de vehicles.

En efecte, i com ja s’ha discutit abans, les causes dels problemes de la mobilitat
actual es troben en el model de desenvolupament territorial d’ds extensiu del
territori: dissociacio entre funcions urbanes (activitats, residéncia, etc.); desconcen-
tracié sobre regions metropolitanes extenses; ocupacié del territori en baixa densi-
tat; etc. Per tant, les politiques de mobilitat o transport sempre seran insufi-
cients, perque no actuen sobre les causes que I'originen.

L’UGnica forma de modificar les pautes actuals de mobilitat és actuar sobre les
causes que l'originen, és a dir, sobre el model de desenvolupament territorial:
especialment sobre la tendéncia a la dispersio i dissociaci6 de persones i acti-
vitats sobre un territori metropolita cada cop més extens i ocupat en baixa den-
sitat. Les intervencions per a una nova mobilitat sostenible han d’apuntar, doncs, a
la integraci6 de les politiques de transport i mobilitat amb I'ordenacié del territori.

En aquest sentit, les estrategies d’actuacio han d’anar orientades en dues direccions.

D’una banda, articular el territori en base a una xarxa de ciutats centrals
potents, capaces de contenir dins seu poblacié i activitat; de crear uns fluxos
potents entre elles (Que podrien ser servits per transport col-lectiu); de difondre I'ac-
cessibilitat; i d’evitar la dispersio dels llocs de residencia i activitat en baixa densitat
pel conjunt del territori.
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De l'altra, promoure un model de ciutat més compacta (evitant les baixes densi-
tats, sempre dependents del cotxe) i més complexa, tant socialment (evitant la
segregacio socioespacial de I'Gs extensiu del territori) com funcionalment, integrant
en proximitat les distintes funcions urbanes (residencial, productiva, serveis, etc.),
per tal de minimitzar els desplacaments necessaris i les distancies a recorrer i pro-
moure els desplagaments no motoritzats, que sén els que preseten una major
regressio els darrers deu anys.

Aquest model de ciutat prioritza els conceptes de proximitat i accessibilitat
sobre els de mobilitat o transport. La proximitat de les activitats i els serveis i la
complexitat social de la ciutat afavoreixen la igualtat d’oportunitats en I'accés
treball i de serveis, especialment d’aquells col-lectius més febles que tenen dificul-
tats per accedir al transport privat. Aproximar i integrar els llocs de treball i el serveis
amb el lloc de residéncia, per tal de que es puguin satisfer les mateixes necessitats
amb desplagcaments més curts, actua alhora sobre els costos socials del model de
mobilitat i sobre el nombre de desplacaments quotidians en cotxe necessatris.

En aquest sentit les politiques de mobilitat més efectives son les relacionades amb
el mercat del sol i I’'habitatge (valoritzacio diferencial del territori), els usos del sol i la
localitzacié d’activitats i serveis, la potenciacié de centralitats com a forma de millo-
rar I'accessibilitat, etc.

Tanmateix, donades les pautes mobilitat heredades del model d’Us extensiu del terri-
tori, s6n també imprescindibles mesures complementaries en el camp de la
politica de transport a efectes de corregir-ne i minimitzar-ne els costos i disfuncio-
nalitats:

- Discriminar positivament el transport col-lectiu (de major eficiencia energéti-
ca, ambiental, social i adhuc economica) per tal que esdevingui una alternativa
real al cotxe, sobretot estenent-lo a aquells recorreguts dins la xarxa metropoli-
tana on actualment no hi ha oferta de transport col-lectiu.

- Un nou tractament de I'espai public que no s’organitzi al voltant del cotxe
sind d’objectius socials, prenent espai al cotxe i cedint-lo als vianants.

Els agents del canvi.

En aquest context, la introduccié d’unes practiques d’intervencié en la ciutat i el terri-
tori cap a una mobilitat més sostenible estan essent impulsats per tres grups d’a-
gents: col-lectius ciutadans, administracions publiques i universitats:

- Els col-lectius ciutadans van ser els pioners en la introduccié practica de la
idea de sostenibilitat en el mén de la mobilitat i el transport. Destaca la implica-
ci6 de les plataformes civiques i d’usuaris directament relacionades amb aquest
sector (en especial de I’Associacio per a la Promocio del Transport Public, que
edita la revista Mobilitat Sostenible, perd també, i entre d’altres, Barcelona Cami-

Xl
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na, Amics de la Bici, Barcelona Estalvia Energia, etc.); aixi com de les associa-
cions de caracter ecologista (com ara ADENC, Greenpeace, Forum Civic Barce-
lona Sostenible, Alternativa Verda, etc.), i també d’associacions veinals.

- La universitat, és on el discurs teoric esta més estructurat pero la incidencia
fora del mon académic és molt limitada. La innovacié conceptual esta sorgint
principalment en els departaments de ciéncies socials, mentre les escoles d’en-
ginyeria, dominants en el moén del transport sén menys permeables.

- Les arees de medi ambient de les administracions publiques. La creaci6
d’aquestes arees han suposat un canvi qualitatiu en les respectives administra-
cions, tanmateix la idea de sostenibilitat troba dificultats per penetrar en el dis-
curs oficial, on les arees de medi ambient tenen sovint una importancia secunda-
ria i tenen dificultats per actual de forma transversal dins I'organitzacio.

Algunes primeres actuacions cap a una mobilitat més sostenible.

Pero, la introduccié del discurs del desenvolupament sostenible del territori en les
practiques quotidianes de les politiques de transport i mobilitat no esta resultant
facil. Malgrat tot, comencen a identificar-se ja algunes primeres actuacions sig-
nificatives que poden considerar-se com unes primeres fites per dur a la prac-
tica aquest discurs.

S’han diferenciat en tres blocs segons la seva natura: la construccioé d’'un marc pro-
positiu i un consens social; actuacions sobre I'espai public urba; i propostes per a la
millora de I'oferta de transport public.

a) La construccié d’un marc propositiu i d’'un consens social

Diverses iniciatives, forums i instruments estratégics han anat institucionalitzant i
difonent el marc més ampli en qué es basteix el model de desenvolupament territo-
rial sostenible.

- Xarxa de ciutats i pobles cap a la sostenibilitat. Plataforma de col-laboracio
entre municipis per tal de promoure un desenvolupament local sostenible. La
xarxa es constitui el 1997 i actualment hi ha adherits 144 municipis i altres enti-
tats locals. Entre els objectius figuren I'impuls de I'elaboracié d’agendes 21
locals i de politiques locals de desenvolupament sostenible.

- Agendes 21 locals. Instrument de tipus estratégic que déna coheréencia al con-
junt de projectes d’una ciutat per tal d’avancar cap a un desenvolupament social
i territorial en el marc de la sostenibilitat. L’elaboraci6 de I’Agenda 21 és un pro-
cés de participacio ciutadana, que ha d’anar precedit d’una auditoria o diagnosi
ambiental i seguit d’una pla d’actuacié ambiental. A la provincia de Barcelona,
56 municipis i alguns ens supramunicipals ja han iniciat la seva elaboracio.

- Pacte per a la mobilitat de Barcelona. Acord social per consensuar criteris
d’actuacié en relaci6 amb la mobilitat, promogut per I’Ajuntament de Barcelona
i signat per diferents arees de I'administraci6 i entitats civiques. Entre els objec-
tius destaquen potenciar el transport public, pacificar el transit, etc.
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- Pacte per a la mobilitat de Barcelona. Acord social per consensuar criteris
d’actuacié en relaci6 amb la mobilitat, promogut per I’Ajuntament de Barcelona
i signat per diferents arees de I'administracio i entitats civiques. Entre els objec-
tius destaquen potenciar el transport public, pacificar el transit, etc.

- Protocol per la bicicleta de Sabadell. Constituit el 1995 com a forum de parti-
cipaci6 entre les diverses arees de I'ajuntament, agents socials i grups d’usuaris
per impulsar I'Gs de la bicicleta. Una de les principals tasques ha estat impulsar
un pla de bicicletes que posteriorment implementa I'ajuntament.

- Jornada d’autoreflexié. L'exemple amb major impacte mediatic i social de les
campanyes de conscienciacid amb voluntat educativa i de complicitat social.
Promoguda per una plataforma d’entitats civiques a la qual es van adherir 69
ajuntaments i altres entitats supramunicipals, la jornada es va celebrar el
29.4.1999.

b) Actuacions urbanes en espais publics: tancar carrers, obrir ciutats

Es tracta probablement del camp en que s’ha dut a terme iniciatives més interes-
sants per dissuadir I’'Gs del vehicle privat, de forma indirecta. Aixo s’efectua a traves
de distintes mesures de disseny de I’espai public tendents a reduir la superficie des-
tinada a aquest mitja de transport (transformant espais de circulacié o aparcament
en illes de vianants, eixamplament de voreres, carrils bici, etc.) o de la inversio de les
prioritats de pas (carrers dissenyats preferentment per a transit de vianants).

Aquests actuacions incideixen alhora en la qualitat dels espais urbans i en la mobili-
tat, dissuadint de I'Gs del cotxe i afavorint els desplacaments a peu o en bicicleta.

c) Primeres propostes per a la millora de I’oferta de transport public

En el sector més convencional de la politica de transport també estan apareixent
noves propostes tendents a un sistema de mobilitat més sostenible. Donat I'actual
model territorial i de mobilitat, es tracta d’oferir un servei de transport public més
adient a les noves pautes de mobilitat per tal de reduir la proporcié de des-
placaments que homés poden fer-se en cotxe.

- El tramvia. Des de 1986 van apareixent diverses propostes per servir la Diago-
nal de Barcelona i part del Baix Llobregat amb un sistema de tramvia. El tramvia
s’esta convertint en una opci6 de futur per al transport en moltes ciutats per la
seva alta capacitat de transport, baix cost (comparat amb el metro) i poca con-
taminacid. El debat sobre el tramvia s’ha centrat en la gesti6 de les relacions ins-
titucionals entre els multiples agents que intervenen en el projecte (Generalitat,
ajuntaments, Autoritat del Transport Metropolita, Transports Metropolitans de
Barcelona, FGC, possibles concessionaries, empreses que presten el servei de
bus, etc.); tanmateix, les propostes finals de tracat del Trambaix no venen siné a
reforcar I'actual radialitat del sistema de transport.

- El tren transversal. Recentment han aparegut propostes d’ampliacié de la xarxa
ferroviaria tendents a trencar la radialitat del sistema, com ara I’Us per a viatgers
de la linia de mercaderies el Papiol-Mollet o una nova linia de rodalies paral-lela

X1I
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al pas del TGV pel Vallés. Aix0 permetria establir nous serveis de rodalies trans-
versals sense passar per Barcelona (Baix Llobregat-Valles Occidental-Vallés
Oriental) i de circumval-lacié (Barcelona-Cerdanyola-el Papiol-Barcelona). D’altra
banda el projecte de Pla Territorial Metropolita també proposa completar una
nova anella ferroviaria pel la qual cosa caldria construir els trams Granollers-
Mataro i Vilafranca-Vilanova.

Una millor gestio de les xarxes. Es tracta d’integrar les diverses xarxes de
transport, I'Autoritat del Transport Metropolita ja esta formulant diverses propos-
tes en aquest sentit: connetar i integrar de les distintes xarxes ferroviaries (p.ex.
enllagc de RENFE i FGC a Terrassa i Sabadell); potenciar centres d’intercanvis o
servidors intermodals que actuin com a "hub" ("pivot") d’intercanvi entre siste-
mes (rodalies i metro, bus i rodalies, etc.) maximitzant les combinacions entre ori-
gens i destinacions i reduint els costos del "transbordament"; crear "parks and
ride" per tal de poder accedir amb transport privat al sistema de transport
col-lectiu en zones de baixa densitat.

Alexandre Tarroja i Coscuela
Cap de la Unitat d’Analisi Territorial
de I'Oficina de la Xarxa Barcelona
Municipis de Qualitat

febrer de 2000
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Introduccio

Aquest estudi és una eina al servei de qui des de les administracions locals gestio-
nen els transports i la mobilitat. En ell es posen les bases per entendre la mobilitat i
el transports al servei de les persones.

Aquesta feina ha estat possible gracies a I'encarrec de la Diputacié de Barcelona a
I'Equip de recerca Mobilitat, Transport i Territori del Departament de Geografia de la
Universitat Autdbnoma de Barcelona amb la voluntat de posar a |'abast dels ens locals
les darreres reflexions teoriques i aportacions practiques en la nova cultura de la
mobilitat.

El treball s'organitza en tres capitols. En el primer es fa una aproximacio a la nova
cultura que sorgeix entorn de la mobilitat, els transports i el territori. Aquesta nova
cultura guestiona el paper hegemonic del vehicle privat i proposa un model de mobi-
litat sostenible on s'afavoreixin els mitjans de transport més febles.

En el segon capitol es presenta |'estat de la qliestié a Catalunya. En primer lloc es
descriuen les tendéncies actuals de la mobilitat en el nostre entorn. En segon lloc
s'analitza el paper que juga cada mitja de transport, quina problematica presenten i
quins és el debat que es genera.

El tercer i darrer capitol presenta les propostes que s'han fet a casa nostra en el marc
de la nova cultura de la mobilitat que s'esta generant i que s'ha exposat a l'inici del
treball.

Per a I'elaboracié6 del treball s'ha repassat la literatura recent que sobre el tema exis-
teix a nivell internacional, s'han analitzat els documents (48 en total) més represen-
tatius que es troben per a I'analisi del subjecte tractat i s'han realitzat 18 entrevistes
a técnics de les diferents administracions, a acadéemics, a responsables dels partits
politics amb representacié parlamentaria i a persones d'associacions ciutadanes vin-
culades al tema. Aquesta informacio es troba en forma de fitxa a I'annex que acom-
panya a cadascun dels capitols.
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Part |

LES INNOVACIONS CONCEPTUALS ENTORN LA MOBILITAT
| EL TERRITORI

En aquesta part es presenten les innovacions teoriques entorn de la mobilitat. Per
aixo s'analitzen els limits i disfuncions del model actual i la relacié amb I'estructura
territorial aixi com la nova linia de pensament alternatiu de resposta a aquestes dis-
funcions.

Aixi en aquest capitol es repensen aquests principis a partir de les reflexions recents
que sobre aquest tema s'esta duent tant a una escala global promogudes tant per
les Conferéncies Internacionals organitzades per les Nacions Unides (Estocolm,
1972 i Rio de Janeiro, 1992, per exemple) com a una escala local, on el debat és
impulsat per un conglomerat de col-lectius locals molt divers perd també molt actiu
aixi com per un creixent nombre de cientifics d'arreu del mon.

Per a I'elaboracié d'aquest capitol s'ha revisat literatura que fa referéncia a realitats
foranies (Gran Bretanya, Suécia, Italia, Franca, etc.). El canvi de cultura es produeix
des de diferents indrets i per tant en I'analisi cal implicar-hi les reflexions que es fan
els paisos propers. També s'ha posat molt d'emfasi en I'analisi de la politica de trans-
ports de la Unié Europea, que és un compendi de les reflexions individuals a nivell
de cada pais, alhora que en el seu conjunt marca les directrius que han de seguir
cada un dels estats membres.
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1. Canvi de model territorial

En sintesi |

e Es guestiona el model socioterritorial vigent, que es basa en un Us extensiu
del territori que déna prioritat als desplacaments més llargs i els mitjans de
transport mecanics.

= E| canvi de cultura en el model socioterritorial es vehicula a través de dos con-
ceptes: la sostenibilitat i la subsidiarietat.

« La sostenibilitat implica una corresponsabilitzacié envers els recursos natu-
rals i el medi, tant construit com no.

« Les politiques de sostenibilitat han d'abordar-se segons el principi de la sub-
sidiarietat: I'escala territorial d'actuacioé ha de ser la més propera possible als
ciutadans.

La crisi conceptual en el model territorial, sorgit com a consequéncia dels problemes
medioambientals i energétics, esta reelaborant un nou model socioterritorial en el
qual els vells conceptes a partir dels quals enteniem i organitzavem el territori i la
mobilitat sén substituits per nous que inclouen el cost de la mobilitat, on I'espai no
es comptabilitza com un recurs il-limitat i on la qualitat de vida es mesura, no només
per la quantitat de béns consumits per capita sind també per la intensitat de les rela-
cions socials i per I'is de I'espai public.

El canvi conceptual

Els vells conceptes Els nous conceptes

Funcionalisme Sostenibilitat
Ciutat difusa Ciutat compacte
Especialitzacio dels usos del sol Ciutat multifuncional
Costos directes d’operacio Comptabilitat ecologica
Mobilitat pendular Mobilitat en forma de nuavol
Mobilitat obligada Mobilitat quotidiana
Politica de transports Politica de mobilitat i accessibilitat
Distancies llargues Proximitat
Us longitudinal del carrer Us transversal del carrer
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Davant del model extensiu caracteristic del segle XX, en aquest moment s'esta dissen-
yant un model socioterritorial intensiu o compacte, com es vulgui. | davant del cotxe pri-
vat gairebé com I'Unic mitja de transport valid pels desplacaments dels ciutadans, s'esta
elaborant un model que discrimini positivament aquells mitjans que contaminen menys
i sbn més barats i accessibles (I'anar a peu, la bicicleta i el transport public).

El punt de partida: I'Us extensiu del territori

A Europa, durant més de 40 anys, copiant el model hegemonic america s'ha anat
consolidant i construint un tipus d'organitzacié territorial basat en unes premisses
teoriques fonamentades en els recursos il-limitats i conseqientment en el creixement
il-limitat. AqQuest model territorial es basa en les llargues distancies en la mesura que
va separant les diferents activitats quotidianes que realitzen els ciutadans: el lloc de
residéncia del lloc de treball o de les zones comercials o d'esbarjo; les fabriques lluny
de la trama consolidada de la ciutat i les zones comercials en els espais periferics.
Recolzat, tot plegat, per una xarxa d'autopistes que relliga aquestes diferents activi-
tats i obliga a utilitzar el transport privat per fer qualsevol recorregut quotidia.

La base teorica en la qual es recolza aquest model és el funcionalisme. Teoria que pro-
posa un territori organitzat, segregant les activitats urbanes (residéncia, treball i oci) i
localitzant-les en espais diferenciats, entre els quals ha d'existir una immillorable xarxa
viaria. Aquesta teoria, amb la que s'estan organitzat els plans urbanistics i de viabilitat
en el nostre entorn, pressuposa l'existéncia d'un extens territori urbanitzable i d'uns
recursos energetics inesgotables, on el cost de la mobilitat gairebé no existeix.

Es la forma extensiva d'organitzacioé territorial, ja que utilitza molta extensié de
terreny amb una minima implantacio d'usos. La dispersié s'acompanya, també, per
una creixent especialitzacié dels espais urbans i per un augment de la segregacio
dels grups socials en el territori. També fa impossible I's dels mitjans de transport
gue utilitzen menys energia. Les llargues distancies exclouen I'Us de I'anar a peu o
en bicicleta i el transport public es fa impracticable per la baixa densitat d'usos.
Alhora forca als ciutadans a utilitzar, de forma obligada, el transport privat.

El model socioespacial, sorgit en base a aquests valors socials, ha estat impulsat
pels grups econdmics que n'obtenen més beneficis. El highway lobby (constructors
de xarxa viaria, les fabriques de cotxes, etc.) i els promotors immobiliaris sén els mes
significatius i actius. Aquest grup de pressio, al llarg de tot el segle XX, ha estat
forcant aquest model socioterritorial, ja que el modus vivendi que s'hi relaciona és el
gue més pressupost destina, tant a nivell individual com col-lectiu, al consum dels
seu productes (cotxes, carreteres, benzina, etc.).

Les estratégies que aquest grup ha anat adoptant per induir aquesta organitzacio
territorial sén multiples i ubicades en molts ambits. Una de les més conegudes és el
paper directe i determinant que han tingut en moltes ciutats per discriminar, empo-
brir i fins i tot clausurar, amb connivencia amb els poders publics, els serveis de
transport col-lectiu que funcionaven a les ciutats (els tramvies de Nova York o els de
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Barcelona, per exemple). També han incidit en canvis de valors culturals i domeéstics.
En aquest sentit una de les estratégies més reeixides d'aquest grup de pressio és el
d'identificar directament la construccio d'infraestructures, especialment viaries, amb
el creixement economic. Alhora que la fabricacié de cotxes es presenta com una
activitat imprescindible, no només per garantir la mobilitat, siné també per crear i
mantenir nombrosos llocs de treball. Com ja es veura aquesta relacié conceptual no
sempre esta tant clara.

Recentment, encara que les primeres reflexions i reaccions en contra del model
hegemonic es produiren als anys 60, aquest ha entrat en crisi. Es una crisi que es
consolida de forma lenta perd imparable i que té les seves arrels en la crisi energe-
tica dels anys 70 i 80 i en els limits medioambientals i socials que s'han anat trobant
al creixement infinit que el model tradicional proposa.

Tota construcci6 i disseny del territori és sempre lenta i controvertida, amb canvis de
rumb que questionen el passat i fan avancar cap el futur. Un futur que sovint sembla
incert. Avui ens trobem en un d'aquest canvis direccionals que de ben segur marcara
les dinamiques espacials, locals i regionals, del futur.

Aquest és, doncs, un moment important en les politiques que tenen una dimensié
territorial, entre elles les politiques de la mobilitat i el transport, tant a escala local,
regional o internacional, ja que han d'afrontar els reptes i els problemes derivats d'un
creixement desmesurat en la utilitzacié6 de I'espai i dels recursos no renovables.
Alhora que han de dissenyar una nova proposta territorial i amb ella de mobilitat i de
transport per tal de fer possible unes pautes quotidianes més respectuoses, menys
discriminants i més sostingudes.

El punt d'arribada: la Sostenibilitat i la Subsidiarietat

Les primeres reflexions i reaccions que qguestionen el creixement de les infraestruc-
tures viaries i el recolzament de les llargues distancies s'inicia ja en els anys 60, en
el moment en que les idees de creixement il-limitat, de velocitat i de transport privat
han arribat dels Estats Units i s'estan implantant com a model d'organitzacié urbana
i regional en la reconstruccid postbélica d'Europa.

La difusié publica d'aquestes idees no es dona fins a la crisi del petroli dels anys 70
i a la consequlent i incipient consciéncia de la capacitat limitada del medi i els, fins
aleshores desconeguts, limits del creixement.

El resultat de la reflexié de més de dues décades ha donat lloc a I'elaboracié d'un
nou concepte de desenvolupament: la sostenibilitat que marca els criteris de qual-
sevol activitat humana que impliqui utilitzacié de recursos naturals i humans, entre
d'altres la mobilitat i el transport.

Tota activitat humana té un impacte sobre el medi. La capacitat de controlar aques-
ta relacioé condiciona la continuitat en el temps de les diferents formes d'activitat i del
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potencial de desenvolupament economic i social. L'assoliment de I'equilibri desitjat
entre les activitats humanes i el desenvolupament i la proteccié de I'entorn exigeix
una corresponsabilitzacié justa i clarament definida pel que fa al consum dels recur-
sos naturals i a I'actitud envers I'entorn, sigui aquest construit o no.

Tot aix0 porta a formular un nou concepte de desenvolupament que no es basara en
el creixement desmesurat sind en el desenvolupament sostenible de les activitats
humanes. El concepte de sostenibilitat, per tant, forma part d'una politica que té per
objectiu un desenvolupament economic i social que no es faci en detriment del medi
natural ni social. Es una estratégia que implica molts elements i camps diversos, i on
els transports i el territori hi juguen un paper determinant. Alhora és una idea que va
més enlla de la proteccio del medi ambient i no té un final predeterminat siné que es
tracta d'una dinamica adaptativa a un procés evolutiu.

Aquest nou concepte de desenvolupament implica I'elaboracié d'un nou marc de
referéncia que faci repensar des d'una nova perspectiva el transport i la mobilitat,
perqué es pugui arribar a formular el transport sostenible, on les comunitats locals i
la proximitat han de ser més importants que la velocitat i les distancies llargues.

El principi de la subsidiarietat

Una vegada definit el nou concepte cal formular-se la questid, des d'on aplicar-lo?
Segons diferents autors, la sostenibilitat és basicament un problema d'escala. L'es-
cala territorial adequada per implantar politiques territorials o de transport és aque-
lla on els objectius socials, econdomics i mediambientals poden ser tractats i resolts
de forma més directa i eficag. Les petites escales, aquelles que representen grans
extensions de superficie, sobn adequades pels debats generals, per les grans linies de
discussio, perd no poden ser la unitat territorial per a la implantacié de politiques
concretes ni poden resoldre problemes immediats i quotidians.

Els ambits locals i regionals sén els més adequats per organitzar, implantar i gestio-
nar les actuacions territorials i de transport, perquée és a partir d'aquesta escala on
es coneixen els problemes, des d'on es poden analitzar i buscar-hi solucions.

En aguesta nova perspectiva de desenvolupament les politiques tenen un criteri
d'escala territorial, ja que I'aplicacio de la sostenibilitat esta basat sobre el principi de
la subsidiarietat: I'escala territorial en que s'ha d'abordar un problema és la més pro-
pera a les persones afectades, ressaltant aixi la importancia de la preses de deci-
sions a nivell municipal i regional, sense menysprear les directrius que s'elaboren des
d'organismes més allunyats com l'estatal o I'internacional.

Per aix0 les administracions locals i regionals sén, en aquest nou context, les més
importants, ja que sén la representacié politica i administrativa de les escales terri-
torials adequades i son les primeres que haurien de poder imposar el principi de sub-
sidiarietat. Per tant, les reflexions i les propostes d'aquestes administracions sén
essencials per a la organitzacio territorial i per la programacié de les politiques de
transport i en definitiva per garantir i millorar la qualitat de vida dels ciutadans.

11
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Repensem com i per on ens movem

En sintesi

« La mobilitat és un requeriment del sistema socioeconomic.

< El model de mobilitat vigent ha suposat:
- un increment del temps de desplacament
- que el conjunt de desplagcaments prengui la forma de nuavol
- la privilegitzacié de I'is del vehicle privat amb importants costos econo-
mics, ambientals i socials.

« La mobilitat sostenible es basa:

- en la prioritzacio de les distancies més curtes

- en la discriminacié positiva dels mitjans de transports menys nocius cap al
medi ambient i social

- en l'objectiu de satisfer les necessitats socials i medioambientals

- en I'adaptacio de les diferents caracteristiques individuals de les persones
i als desiguals ritmes temporals i espacials del territori per garantir I'acces-
sibilitat de tothom.

< Una ciutat diversa i compacte permet disminuir distancies a recorrer i permet
la utilitzacio del transport col-lectiu.

Per assolir el punt d'arribada desitjat, la sostenibilitat cal que ens qlestionem de quina
manera ens movem, amb quins mitjans i per on. Cal garantir el dret a la mobilitat, el
dret a arribar als llocs a tots els ciutadans i a (re)descobrir la ciutat habitable.

2.1 De la mobilitat obligada a la mobilitat quotidiana

12

L'organitzacio de I'espai modern origina una necessitat de connexio que es tradueix
en el desplacament de les persones per realitzar activitats quotidianes o puntuals,
que fan possible I'accés als mercats de treball, als béns i als serveis. El resultat de
la suma de desplacaments individuals és el que s‘anomena mobilitat.

Cal entendre la mobilitat com un requeriment del mateix sistema socioeconomic, per
tal de gaudir de les activitats que ofereix el territori, tot esdevenint un dels factors
més favorables i alhora més condicionadors de la vida de la ciutadania. La mobilitat
esdevé una condicié d'adaptacié i de participacio en la vida urbana.

Una vegada apareguda la mobilitat com una activitat vital per al funcionament del
territori, aquesta ha anat canviant. Tres son les pautes d'aquesta evolucio: I'incre-
ment del temps dels recorreguts, I'ampliacié de les causes que motiven el des-
placament i la disposicié de les activitats sobre el territori urba.
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Increment del temps de desplacament

Al llarg dels ultims 50 anys per ra6 del canvis morfologics i funcionals que ha expe-
rimentat la ciutat i per I'increment de la velocitat dels vehicles, la distancia entre la
localitzacié de les diferents activitats quotidianes no ha deixat de créixer, fet que ha
repercutit en el temps destinat al desplagcament. Una de les consequéncies més
directes que aix0 ha ocasionat és I'augment de la jornada laboral a partir de I'allar-
gament del temps de recorregut entre la casa i la feina. De la mateixa manera, les
activitats d'esbarjo cada vegada es desenvolupen més lluny del lloc de residéncia
habitual. EI que ha provocat que el temps destinat a I'oci i I'esbarjo hagi passat a
temps dedicat a la mobilitat.

Tot plegat fa que s'hagi anat substituint, sota pressupodsits urbanistics, economics i
sociologics, els recorreguts curts a favor dels llargs que alhora allunyen les diferents
parts funcionals de la ciutat. L'Us del territori, i amb ell I's de la ciutat i del carrer, es
fa cada vegada més en sentit longitudinal i s'abandona aixi, el tradicional sentit trans-
versal del moviments quotidians.

Més motius per moure's.

En una primera época la mobilitat anava lligada directament a I'accés al mén laboral
i en segon terme possibilitava I'accés als serveis. Aix0 dotava a la mobilitat d'un sen-
tit de penduralitat, ja que el recorregut era sempre el mateix, tant pel que feia a I'es-
pai com en el temps.

Aquesta mobilitat que, té el qualificatiu d'obligada entenent-la com aquella que cal
efectuar de forma regular, constant i forcada per la necessitat de treballar o estudiar,
es diferenciava de la mobilitat menys obligada i alhora considerada menys important,
que doéna lloc a uns desplagaments no tant prefixats i més optatius. Amb tot, aques-
ta distincié (entre mobilitat obligada i no obligada) és arbitraria perqué hi ha altres
motius més enlla del treball i de I'estudi, que es podran considerar obligats, com per
exemple anar a comprar, recollir els nens i les nenes a I'escola, etc.

Les caracteristiques que té avui la mobilitat de les persones depassa tant la discri-
minacio entre obligada i no obligada com el sentit de pendularitat (un origen, una
destinacio i un recorregut fix), perqué ja no es pot considerar el treball com el prin-
cipal motiu de desplagament. Cal incloure-hi noves raons que tenen a veure amb
I'augment de la productivitat, I'increment del consum i I'ampliacioé del temps lliure.
Tanmateix I'increment de la mobilitat no només s*ha de relacionar amb la teoria de
les necessitats i de les obligacions siné que desvela, també, les estratégies de con-
sum de béns socials i culturals i qualificacions de prestigi i de distincié entre clas-
ses socials.

13
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Per tal de resoldre aquesta confusio entre allo que es obligat d'alld que no ho és,
s'esta utilitzant el concepte de mobilitat quotidiana®, que ja no és pendular, sin6é en
forma de navol? i que afecta un nombre cada vegada més gran de ciutadans.

La disposici6 de les activitats sobre el territori.

Malgrat que sovint s'ha identificat el funcionalisme com la causa territorial de I'in-
crement de la mobilitat, aquesta no és I'Unica rad actualment existent en les regions
urbanes de I'Europa meridional. Cal cercar variables d'explicatives en el model
socioeconomic actual:

- petites o mitjanes unitats de produccié generen un tipus de desplacaments dife-
rents de les grans unitats de produccio

- la desigualtat de rendes, genera ciutats desequilibrades, on una de les Uniques
possibilitats de reequilibrar-les és la mobilitat: les persones que per questions de
renda viuen a la periféria i treballen al centre de la ciutat, per exemple

- les logiques sectorials que orienten I'increment de I'eficiéncia dels serveis: la
concentracié d'escoles (que afavoreix que puguin tenir un gimnas amb piscina),
la concentracid de serveis hospitalaris, de les zones comercials. Totes aquestes
concentracions s'han pogut dur a terme sota el pressuposit d'oferir més avan-
tatges als consumidors amb la contrapartida d'augmentar-los el cost del viatge
en temps i diners

- també I'activitat terciaria que desenvolupa bona part de la poblacié de les arees
urbanes genera nous i nombrosos desplacaments al llarg de la jornada laboral.
El contacte entre persones és un element cabdal en I'economia dels serveis i
per tant els desplacaments es donen al llarg de tota la jornada laboral i en tota
la ciutat.

2.2 Repensem la mobilitat i I'accessibilitat: el dret a arribar

La possibilitat de moure's per la ciutat, directament relacionada amb la capacitat
d'accedir a la utilitzacié dels diferents mitjans de transport, depén de tot un seguit
de circumstancies personals, com el nivell de renda, I'edat, el sexe i les capacitats
mentals o fisiques.

En quasi totes les regions de mén i degut a politiques de transport que han afavorit
el transport privat en detriment del puablic, aquells ciutadans incapacitats (per qual-
sevol condicié de les explicitades en el paragraf anterior) per accedir al transport
individual son els que es veuen més marginats a I'hora de desplacar-se. Tant és aixi
que n’hi ha que els qualifica de nous "presoners" de la ciutat.

! L’Autoritat del Transport Metropolita, ha editat un resum de I'explotacié de les dades de mobilitat del 1996
titulat: La mobilitat quotidiana a la Regié metropolitana de Barcelona.

2 Aix0 es reprén a I'apartat Repensem el territori: diversifiquem la ciutat

14
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La mobilitat és una activitat realitzada per ciutadans i ciutadanes que tenen caracte-
ristiques diferents i prioritats diverses. Tenir present la varietat d'objectius i les dife-
rents condicions individuals és una de les estrategies més importants per dissenyar
una politica de transports que impliqui a tota la poblacié. Aixi, I'edat i el génere de
les persones que es mouen esdevé fonamental per no marginar o "empresonar” a
cap ciutada, el que significa treure-li possibilitats d'Us de la ciutat.

D'aquesta manera la resolucio de la necessitat de desplagament, que son les politi-
ques de transport que s'adopten a un territori, tant en I'ambit individual com col-lec-
tiu, poden afavorir la igualtat o augmentar la desigualtat dels ciutadans.

Aixi la mobilitat de les persones a la ciutat pot esdevenir una activitat democratitza-
dora o bé un element selectiu segons permeti a més o0 menys ciutadans fer Us del
seu propi territori, dins I'ambit laboral, domestic o ludic. Possibilitar I'accés a I'Us de
I'espai al maxim nombre de persones, significa adaptar tot alld que facilita el movi-
ment, tant a les diferents situacions personals com a les diferents parts del territori.
Cal adaptar les politiques de transports a les diferents caracteristiques individuals
(renda, edat, sexe, etc.) pero també als desiguals ritmes temporals i espacials del
territori (centre-periféria, dia-nit, dia laborable-dia festiu, etc.).

L’'accessibilitat

Aixi, la dimensio6 espacial de la mobilitat implica un altre concepte: I'accessibilitat. La
relativa facilitat de superar la distancia esta en relaci6 amb els medis utilitzats, amb
les condicions fisiques de I'entorn i amb els trets del mateix individu.

D'aquesta manera I'accessibilitat pot ser una variable relacionada amb les caracte-
ristiques fisiques d'un espai, amb les oportunitats d'Us de certes activitats o amb les
caracteristiques individuals que els ciutadans tenen per exercir la seva opcio indivi-
dual. Es el que s'anomena accessibilitat fisica, social i econdmica. En totes aques-
tes accepcions l'accessibilitat és un concepte delimitat per les components tempo-
rals i espacials i pel sistema transport, com I'element tecnologic que per mitja de la
velocitat influeix en la relacié espaciotemporal.

Malgrat aquestes definicions, I'accessibilitat, tradicionalment, s'ha relacionat Unica-
ment amb la facilitat de superar una distancia. D'aquesta manera és com la mesura
que dimensiona la possibilitat d'anar d'un lloc a I'altre, depenent de les caracteristi-
ques del sistema de transport i de la distribucié de les activitats sobre I'espai.

En aquest sentit tradicional, la relativa facilitat per superar "la friccié de la distancia"
és el que doéna lloc al terme accessibilitat, com un concepte relatiu entre la distancia
i la seva mateixa superacio; i que fa possible la interaccié social, facilitant I'enllac
entre activitats localitzades sobre un cert territori. Per aquesta ultima rad I'accessibi-
litat es pot contemplar com un "instrument" relacionat amb I'accés als serveis i no
solament amb la distancia recorreguda.
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En qualsevol cas, I'accessibilitat esta relacionada amb els mitjans de transport que
s'utilitzen, i amb la "distancia relativa" que aquests van redefinint mitjancant la velo-
citat. Per tant I'accessibilitat també pot ser una mesura per qualificar I'eficacia dels
transports respecte a la possibilitat de modificar la vida quotidiana de la poblacio6 i
de permetre un determinat Us del territori.

L'accessibilitat és també una caracteristica individual en relacié amb el grau d'op-
cionalitat que tenen els diferents ciutadans per accedir als llocs i a les activitats. En
el mateix espai, en una mateixa estructura territorial, I'accessibilitat no esta unifor-
mement distribuida vers tots els individus que habiten en aquesta area. Cada perso-
na té els seu ambit espaciotemporal d'accessibilitat definit per I'organitzacio territo-
rial que caracteritza el seu ambit espacial perd també pels vincles de relacions, pel
nivell de renda, pel génere, etc. Per tant no hi ha una accessibilitat espacial generi-
ca per a tots els ciutadans d'un determinat lloc. Quina sera I'accessibilitat en un
indret, on només s'hi pugui arribar amb transport privat d'una persona que no pugui
conduir o que no tingui cotxe?

Tot plegat determina la possibilitat que tenen els ciutadans de participar en les acti-
vitats i d'utilitzar I'oferta de béns i de serveis disponibles sobre el territori.

Cal, doncs, analitzar I'accés en esferes concretes i individualitzades, on es mesuri
I'eficacia de I'organitzacio territorial respecte als diversos projectes de vida i a les
possibilitats que tenen cada un dels ciutadans. En aquest sentit cal incloure en |'ana-
lisi un ampli ventall de factors: la reduccié de les distancies, localitzant els serveis
dins un ambit espaciotemporal més quotidia; adequant els sistemes de transports;
variant les caracteristiques individuals (de renda, per exemple) i els vincles de rela-
cié. Tot plegat significa posicionar-se davant d'analisis massa genériques i consoli-
dades, les quals qualifiquen els espais segons la seva accessibilitat sense tenir en
compte la diversitat de les caracteristiques i des de les opcions que tenen les per-
sones; per tal de repensar I'analisi de I'accessibilitat d'una manera més amplia.

Repensem el transport: espai per a tothom!

La introduccié dels mitjans de transport és una consequiéncia logica i inevitable de
les transformacions que els desplacaments quotidians dels ciutadans han hagut
d'assumir per anar-se adaptant als canvis de I'organitzacio territorial.

Perd aquesta adaptacidé no es pot considerar un procés directe, neutre i inevitable
entre les necessitats de desplagament i unes solucions fixes, predeterminades i
generalitzables, provinents de la implantacio dels mitjans de transport, siné que qual-
sevol solucié que intenti ordenar la mobilitat és sempre una tria politica que incideix
en els habitants i en el territori.

Els limits del transport privat

Fins en aquest moment s'ha prioritzat el transport privat i si la visié del creixement
economic tradicional déna al transport privat un valor positiu, relacionat amb I'es-
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trategia de I'acumulacié i de la riquesa, totes les consideracions comencen a inter-
pretar el cotxe com una font, també, de conflictes i de problemes.

En aquesta teoria classica, el transport privat s'ha valorat com una condicio suficient
pel desenvolupament econdmic, per tant una eficient xarxa viaria aventura un asse-
gurat creixement economic i proporciona nous llocs de treball. En aquestes valora-
cions socials I'Us del cotxe per anar al treball, a estudiar o a fer activitats de lleure es
considerada una clau basica per la vida moderna, convertint-se en el maxim expo-
nent de la llibertat individual.

Aquestes analisis es comencen a posar en dubte i es van plantejant noves maneres
d'interpretar-les. Aixi la relacié directa i causal entre creixement economic i increment
del parc d'automobils i de les infraestructures ja no té una base empirica, ja que hi ha
moltes experiéncies concretes que desmenteixen aquesta relacié directa i immediata.

A més el transport privat també és I'origen de molts problemes, pel medi ambient,
per la salut i per les relacions socials. El transport privat és un dels components
essencials dels problemes de contaminacio, especialment en les zones urbanes, i
per tant ha esdevingut un gran problema per a I’'Europa Occidental, una de les zones
més urbanitzades del mon.

Aixi I'increment de la mobilitat en vehicle privat, com un signe de llibertat individual i
de modernitat i la conseqlent construccié d'autopistes i increment de la utilitzacio
del cotxe privat es comencen a percebre com un problema que afecta a molts
ambits i que té un cost molt elevat.

Fins fa una desena d'anys es considerava que els costos del transport eren els cos-
tos directes d'operacio, és a dir, aquells relacionats directament amb el funciona-
ment del vehicle. Després es van utilitzar els costos multicriteri, on s'incloien el cost
de la inversio i del seu manteniment, I'afeccié sobre el medi, el temps utilitzat, la
reduccié d'accidents, I'estalvi energétic, etc. Encara que es valorava de diferent
forma cada una d'aquestes variables. Aixo va significar I'inici del periode de la comp-
tabilitat ecologica, on tots els costos son o han de ser igual d'importants: el més visi-
bles i els que ho sén menys, els monetaritzables i els que encara no podem valorar
en diners, els individuals i els col-lectius. Aixi aquest tipus de comptabilitat déna la
mateixa importancia als costos economics, als ambientals i als socials. Aixi, aquests
costos poden distribuir-se de la manera seguent:

Costos economics:

- Els costos |'operacio: que paga directament I'usuari, i poden ser:
- costos fixos: amortitzacié, impostos, assegurances, etc.
- costos variables: el manteniment, el combustible, les reparacions, etc.

- El cost de les infraestructures.
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Costos ambientals:

- La contaminacié atmosférica: efectes sobre la qualitat de I'aire, de I'aigua i la
salut de les persones.

- El consum de recursos no renovables: el consum de combustible fossil.

- La contaminacio del sol: I'alteracié de la qualitat o naturalesa del sol o en una
degradaci6 general provocada per reaccions fisiques o quimiques.

- El soroll: amb incidéncia sobre la salut de les persones com a causant d’estrés,
irritabilitat, pertorbacio del son, etc.

- L'ocupacié del sl i la intrusio visual de les carreteres i les vies: les infraestructu-
res de transport obstaculitzen la mobilitat dels vianants, aillen fisicament i social-
ment els barris. També disminueixen I'absorcié de la terra de I'aigua de pluja,
poden contribuir a agreujar I'efecte de les inundacions.

- La congesti6 del transit, amb conseqiéncies com la reduccio de la capacitat de
mobilitat, I'augment del consum d'energia i de la contaminacio, la pérdua de
temps, etc.

Costos socials:

- Els accidents: el gran nombre de morts causats pel vehicle privat fa que es con-
sideri el cotxe com I'arma més mortifera en temps de pau.

- La seguretat: la pérdua de seguretat en el marc urba fa perdre autonomia de
mobilitat en els grups més febles (sobretot nens i ancians).

- La integracio i cohesi6 social: I'accés al vehicle privat no és igual per a tots els
grups socials.

Per una nova politica de transport!

Pero cal tenir en compte que les politiques de transport son totes aquelles actuacions
(grans, petites, complexes o senzilles) que des dels ens publics i privats organitzen i
ordenen els desplacaments de la poblacio: des d'adequar els circuits pels quals han
de caminar els vianants fins a integrar tota una regié mitjangant un sistema ferroviari
0 viari, que garanteixi una mobilitat rapida per accedir a qualsevol punt del territori,
passant per I'organitzacio eficac¢ d'un sistema d'autobusos o la disponibilitat del mobi-
liari urba, tot plegat s'ha de considerar part de les politiques de transport.

Si bé en I'actualitat els espai de reflexié del territori, que després deriven vers les poli-
tigues de transport que es materialitzen en actuacions concretes, estan ocupats
quasi enterament per la dicotomia entre el transport privat (basicament I'automobil) i
el transport col-lectiu, cada vegada hi ha més espai per parlar dels transports no
motoritzats (I'anar a peu i la bicicleta).

El mitja de transport accessible a més poblacié (amb caracteristiques i nivells de
renda desiguals) és el transport public, i especialment el transport ferroviari, ja sigui
subterrani o a nivell de superficie. Tanmateix si aquest tipus de mitja no esta molt ben
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integrat, en els usos i les funcions del territori, és dificil que garanteixi I'accés a un
territori extens i a una amplia franja horaria.

Les servituds existeixen tant en els transports publics i com en els privats. Mentre
els publics limiten el seu servei a un recorregut i un horari més o menys fix, els pri-
vats tenen les restriccions dels col-lapses, ja que la superficie de xarxa viaria i el
nombre d'automobils actuen com a vasos comunicants, i per tant com més carrete-
res hi ha més es col-lapsen.

També cal considerar els desplagcaments a peu i en bicicleta. Mitjans que tenen
caracteristiques exclusives, com |'autonomia que donen al viatger, el baix cost, la
tranquil-litat, etc.

Tots sOn possibles mitjans de transport que poden ordenar la mobilitat. Tanmateix, i
donat que en els dltims anys s'ha primat el transport privat per sobre de qualsevol
altre, és, ara, aquest el que infereix més problemes i disfuncions a nivell individual i
col-lectiu.

Repensem el territori: diversifiguem la ciutat

En els apartats precedents s'ha presentat la mobilitat i els mitjans de transport com
a elements complementaris perd independents, inserits en un moment de canvi de
paradigma teoric. Aqui s'incideix en el marc territorial, on aquests elements es
desenvolupen, s'interrelacionen i s'expliquen. Ja que una de les variables més im-
portants que configura les dinamiques territorials és la mobilitat de les persones i la
xarxa de transports, com I'element que ordena i consolida la mobilitat i alhora disse-
nya el territori.

Des del punt de vista espacial, les possibilitats de desplacament actuen directament
en l'organitzaci6 del territori: una elevada possibilitat de moviment garanteix I'efica-
cia funcional i productiva del mecanisme territorial, alhora que permet una més gran
cohesi6 social. Es en aquest sentit que el transport i la mobilitat han esdevingut una
de les primeres condicions perque el territori sigui habitable.

Després de la crisi energética, I'estructura productiva i reproductiva, en la decada
dels 80, es reorganitza. Pel que fa al sistema de producci6, hi ha una fragmentacio i
flexibilitzacié del procés productiu i una dispersié territorial: les unitats productives
esdevenen més petites, només concentren part del procés productiu i es localitzen
de forma dispersa en el territori (en diferents municipis, regions o estats).

El model territorial també sofreix transformacions importants, generades per dues
dinamiques simultanies i alhora antagoniques de dispersi6 i centralitzacio. Per una
banda hi ha un procés de difusi6é de la ciutat cap a tota la regié immediata que es
convertira en una metropoli regional. Aquesta ciutat difusa es caracteritzara per una
dispersio de les funcions urbanes cap a tot aquest territori, no sols de les incloses
en el procés productiu sind també les més caracteristiques en I'ambit reproductiu: la
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residencia, les zones d'esbarjo, els equipaments esportius i comercials, etc.
Paral-lelament al centre de la ciutat s'hi van concentrant aquelles activitats amb més
valor afegit i de més prestigi social normalment relacionades amb el sector terciari
meés especialitzat, activitats que valoren la quota de centralitat i produeixen feno-
mens de neoacumulacio.

Davant d'aquest model socioeconomic i territorial (incert, evolutiu i multiforme) hi ha
un gran augment de la mobilitat mentre el treball productiu comenca a perdre la
influencia cultural, politica i organitzativa que ha tingut al llarg del segle. La creixent
atomitzacio i precaritzacié laboral fan que el treball vagi perdent el seu caracter de
referent social, de principal element d'identitat i de cohesi6 social.

Aixd fa que en el territori, amb un model basat en desplacaments homogenis i
col-lectius de grans masses, s'hi sobreposi un model en el que la referéncia és I'in-
dividu. La creixent importancia de la comunicacié, informaci6 i produccié immaterials
com a elements centrals del procés productiu i de la creacié de riquesa, la distinta
relacié entre treball i no-treball, el desenvolupament d'una tecnologia, que ja no
necessita la concentraci6 estable d'una ingent massa de treballadors per optimitzar
la produccid, sén factors que fan de I'individu el protagonista del territori postindus-
trial, i de la mobilitat, una condicié imprescindible; no sols, i no necessariament, en
el sentit del desplagament fisic, sind6 com una qualitat indispensable per sobreviure
en el modern mercat de treball i en la ciutat difusa sobre tot el territori. Es una mobi-
litat que pren la "forma de navol"”, ja que és molt dispersa tant pel que fa al temps
com a l'espai i, que a més d'integrar desplacaments fisics dels ciutadans, cal que
integri, també, intercanvis d'informacid. Tot plegat implica agilitat, immediatesa i fle-
xibilitat, per una superficie urbana cada vegada més amplia.

La forma concreta en qué s'ha implantat el transport en el territori no ha estat un pro-
cés neutre, ni fortuit o casual, siné que ha estat promogut, calculat i volgut per mitja
d'unes estrategies organitzades per agents privats o publics, per tal de fer del terri-
tori el marc espacial adequat als propis beneficis i interessos. La implantacioé dels
mitjans de transports és el resultat de tot un mitja de politiques (diferents, i fins i tot
en algun punt contradictories, dilatades en el temps), expressié de valors i projectes
concrets, que afecten directament al mode de vida dels mateixos ciutadans.

En aquest context I'analisi del transport i el territori no es pot concentrar en el pro-
ducte final sin6 en el procés interactiu d'un conjunt de factors, cap dels quals pot
considerar-se a priori com a determinant; aquesta mateixa complexitat ens obliga,
per tant, a cercar les raons i explicacions del procés al marge de qualsevol esquema
conceptual reductiu.

En aquest marc teoric cal tractar els transports i el territori urba d'una manera com-
plexaiinteractiva, incidint en les connexions i les relacions entre ells. Per aixo els mit-
jans de transport s'analitzen com a part integrant de I'embolcall socioeconomic, que
els utilitza i els fa (in)eficacos segons les propies necessitats i els propis conflictes.
En aquest sentit els transports esdevenen una oferta, resultat d'unes politiques urba-
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nes que, amb més 0 menys encert, s'adapten a una demanda que el mateix sistema
genera (a partir de la disposicio de les prioritats i de les funcions).

Per tant, aquesta nova mirada a la mobilitat i al transport implica, també, una altra
manera d'entendre la disposicio de les activitats sobre el territori. Per aixo cal una
ordenacio territorial que potencii les distancies curtes i la transversabilitat, que sén
les que possibiliten I'Us dels transports menys agressius i més democratics (la bici-
cletail'anar a peu). | aixo implica parlar d'una disposicio de les activitats del qual en
resulti un territori compactat o intens (que no dens) que és el que permet I'Us del
transport public.

Les politiques de transport que s’han anat introduint per agents privats o publics,
segons I'época i el territori, han estructurat i organitzat la mobilitat dels ciutadans i
també han influit en la disposicio de les activitats en I'espai.

Els mitjans de transport, analitzats com oferta, esdevenen instruments estratégics
de la politica urbana; no és suficient, per tant, limitar-se a considerar-los (com tan-
tes vegades s'ha fet) un seguit d'implantacions tecnologiques cada vegada més
rapides i més eficients, ja que sén peces clau de I'organitzacié socioeconomica del
territori.
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Part |l

LES TENDENCIES ACTUALS | EL DEBAT ENTORN LA MOBILITAT

En aquesta part es presenta I'estat de la quiestié de la mobilitat i el transport a Cata-
lunya. En primer lloc s'analitzen les tendéncies de la mobilitat actual en relaci6 a I'es-
tructura territorial. A continuacié es tracten els temes de debat entorn de les infraes-

tructures i els modes de transport.

La informacié a partir de la qual s'ha elaborat el capitol ha estat de dos tipus. Per una
banda, s'han realitzat divuit entrevistes a téecnics de les diferents administracions, a
académics, a responsables dels partits politics amb representacioé parlamentaria i a
persones d'associacions ciutadanes vinculades amb el tema. De forma comple-
mentaria, pero no en segon lloc, s’han analitzat els documents més representatius
que es troben per a l'analisi del subjecte tractat. Els més de quaranta documents
analitzats tenen procedéncies i formats diversos: plans, estudis, diagnosis, articles,
ponéncies, etc. Tant la transcripcio de les entrevistes realitzades com els documents
analitzats es troben en I'annex final. La presentacié de cada un d'ells s'ha fet en
forma de fitxa, per tal de donar-li un tractament igual per a tots, que faciliti la lectura

i possibiliti la seva comparacio.
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3. La mobilitat actual: més lluny, més temps i més cotxes

En sintesi |

« El fet metropolita es consolida i s'estén territorialment.

e Les tendéncies actuals de la mobilitat suposen:

un increment dels viatges realitzats
un increment de les distancies recorregudes,

un increment en I’'Gs dels mitjans de transport mecanic, en especial el vehi-
cle privat,

- un increment del temps de viatge

- un increment dels viatges orbitals en el si de la regié metropolitana de Bar-
celona i un allargament en el territori dels viatges radials.

e Sobre el model territorial es debat si el seu desenvolupament s'ha de deixar
en mans dels agents privats i de la logica del mercat o si cal una intervencio
meés decidida dels agents publics en la planificacio.

Les principals tendéncies de la mobilitat actual no poden entendre's sense |'estudi
de les noves formes que pren I’'organitzacio del territori. Ambdues variables mante-
nen una relacio reciproca com ho demostren els nombrosos estudis® que utilitzen la
mobilitat obligada intermunicipal com a variable per avaluar el nivell d’interde-
pendéncia d'uns municipis respecte els altres i per tal d'establir el limit de la ciutat
real o de I’area metropolitana.

En el marc territorial de la regié metropolitana de Barcelona (RMB) es produeixen una
serie de transformacions i especificitats territorials:

- Descentralitzacio de la poblacio des de les ciutats cap a municipis petits i mit-
jans.

- Desindustrialitzacio i descentralitzacié de les activitats econdmiques. Aixo, la
ciutat central esdevé un centre de serveis d'un territori cada cop més integrat
funcionalment i dispers geograficament.

- Reforcament del caracter de districte industrial de I'ambit metropolita amb un
predomini important de les PIME. Aixi la RMB es pot definir com un centre logis-
tic i de paqueteria de primer ordre amb les consequeéncies en la mobilitat que
comporta.

- Caracter policéfal i complex de la RMB, amb I'existéncia d'unes polaritats en les
capitals comarcals que actuen com a subcentres metropolitans.

3 Aquests estudis estan referenciats en 'apartat Treballs basics entorn de la mobilitat, el transport i el territoi
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Les conseqliéncies territorials principals d'aquests processos comporten:

- Creixement de I'espai urbanitzat en forma de ciutat difusa. Aixo implica un gran
consum de sOl (en els darrers vint anys s'ha urbanitzat tant territori com en tota
la historia).

- Homogeneitzacio social per zones seguint les pautes establertes pels preus del
sol: envelliment de les ciutats centrals, amb tendéncia a augmentar la polaritat
social, i desplagcament de la poblacié jove.

Les tendéncies de la mobilitat

En el si d'aquest territori metropolita, des de les dades del cens de 1981 s'han obser-
vat les tendéncies de mobilitat segiients:

- Increment de la mobilitat general en transport mecanic.

- Augment de la distancia: mentre les distancies recorregudes entre 1991 i 1996
han augmentat, de mitjana, el 25,6%, la mobilitat interna als municipis ha baixat
del 77,9% al 61,2% en el mateix periode. Aquesta tendéncia s'ha extés territo-
rialment i inclou a tota la RMB.

- Insostenibilitat del transport col-lectiu en les arees urbanes de baixa densitat.
Fort augment de la mobilitat en vehicle privat.

- Malgrat I'augment de la velocitat, la dispersio sobre un territori cada vegada més
ampli de les activitats quotidianes, ha fet augmentar el temps de desplacament
general.

- En la regié metropolitana els viatges que han augmentat més son els que es
donen en la periféria, els viatges anomenats perimetrals o orbitals.

- Els fluxos radials, amb destinacio o origen a Barcelona, s'han allargat en el terri-
tori. Sobretot els viatges generats des de la segona corona cap a Barcelona, que
s'han triplicat en els darrers quinze anys, més que no pas els de sentit invers.

Donades les tendencies territorials i de mobilitat ara exposades, trobem que les
dades existents avui per analitzar la mobilitat no s’ajusten al nou marc sociolaboral
existent. Per tant, cal adequar la informacié a aquesta nova realitat i ha de contem-
plar la mobilitat quotidiana de les persones, incorporar dades qualitatives i contem-
plar els costos dels mitjans de transport, I'accessibilitat als llocs, la percepcié dels
usuaris i les cadenes modals de la xarxa integral de les infraestructures de transport.

Quin model territorial?

Immersos en les tendéncies territorials i de mobilitat exposades més amunt, trobem
el debat en el qual es discuteix quin ha de ser la gesti6é del territori metropolita. Prin-
cipalment es confronten dues opcions diferenciades:

- Una primera és la que deixa en mans dels agents privats i del mercat el desen-
volupament del territori. Aquest seria el model vigent actualment® i garanteix el

4 Hi ha estudiosos que el defineixen com a no model ja que no es formula explicitament sind que es deixa que
la llei del mercat seguexi el seu curs.
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seu creixement a partir del consum de grans quantitats de sol i consolidant, per
tant, I’extensié de la ciutat difusa. La proposta de nova llei del sol per part del
govern central que deixa en mans del mercat I’extensio del sol urba com a regu-
lador dels preus (seguint la logica de la ma invisible d'Adams Smith), apunta en
aguest mateix sentit.

- L'altre model, defensat principalment pels académics i forces progressistes,
desitja una intervencié meés decidida dels agents publics en la planificacio i ges-
tié del territori que eviti I'excessiu consum del sol, el qual és vist com un recurs
escas. Es vol portar a terme una politica restrictiva en referéncia a I’aprovaci6 de
sOls urbanitzables i revaloritza els conceptes de densitat i ciutat compacta en
tant que permet la barreja d'usos, reforca la tradicional estructura urbana i garan-
teix una vertebracio del territori eficient, sostenible i més solidaria.

En aquest sentit, es demana la vinculacié dels diferents plans d’ordenacio i de pla-
nejament, (sectorials, parcials i generals) per integrar els diversos elements del terri-
tori d'una manera coherent. D'aquesta manera, es vol relacionar el planejament urba-
nistic amb el planejament del transport public de forma que la mobilitat en transport
mecanic tendeixi a reduir-se i I'accessibilitat als serveis a incrementar-se.
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4. Les infraestructures i els modes de transport

En sintesi |

e Els transports col-lectius tenen la funcié de relligar el centre metropolita amb
la periféria per mitja de trajectes radials, mentre que en els trajectes orbitals
es prioritza I'Us del vehicle privat. El Quart Cinturé o les Rondes de Barcelona
soén la continuacié d'aquest model.

« Les linies ferroviaries mantenen els trajectes decimononics.

» Els autobusos han de trobar el seu paper en un territori canviant i en una xarxa
viaria ocupada pels vehicles privats.

Historicament la construccié d'infraestructures a nivell catala i metropolita ha estat
un tema controvertit, que circumstancies economiques i politiques han relentit i, fins
i tot, paralitzat. Aquesta dinamica peculiar, ha marcat la localitzacié de les infraes-
tructures, n'ha determinat els déficits i també ha influit en I’'organitzacio territorial.

Per tal d'entendre el perqué de les actuals infraestructures ferroviaries i viaries i per
tal d'establir els ligams que aquestes tenen amb el territori, cal situar-nos a cavall
dels segles XIX i XX, quan s’'estan construint o just s'han construit les linies ferrovia-
riess.

Aquestes linies ferroviaries es realitzen amb el criteri d’enllacar les ciutats mitjanes
industrials amb el port de Barcelona mentre que aquestes ciutats es quedaren sense
una connexio directa entre elles amb ferrocarril. Aixd va conferir a les infraestructu-
res ferroviaries el caracter radiocentric que encara conserva avui. Aquesta ha estat
una constant territorial que s'ha mantingut durant més de cent cinquanta anys.

El motiu d'aquesta durabilitat en el temps s'explica perqué: a) quan el fet metropo-
lita es consolida el mitja de transport hegemonic ha deixat de ser el ferrocarril. Les
linies de tren han passat a ser peces obsoletes d'un passat remot que no interessa
ni als agents privats (aquest ha venut les linies a I’'administracio) ni als agents publics,
que els tenen com mitjans de transport marginals per a persones també marginals; i
b) existeix un concepte d’organitzacio territorial soterrat en aquesta aposta radiocen-
trica on es prioritza I'accessibilitat al centre.

® Les linies ferroviaries que avui formen part de la xarxa de RENFE (excepte la B-30 ferroviaria) es construei-
xen entre el 1848 i 1881. Les linies del que avui sén els Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC) es
construiren entre 1869 i 1922.
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4.1 L'hegemonia del vehicle privat

Com ja s'ha esmentat, el vehicle privat juga un paper privilegiat en la mobilitat quo-
tidiana, sobretot per relligar les diferents periferies metropolitanes. Cal tenir en comp-
te que aquests desplacaments son els que més han augmentat en els darrers vint
anys. Per tant no ens ha d'estranyar que aquest mitja de transport sigui el que més
increment hagi tingut.

En I'actualitat, entorn del vehicle privat i de les infraestructures que comporta s’han
generat cinc temes de debat. Els tres primers que es presenten son de caire més
general (els déficits de la xarxa viaria, els peatges i les emissions de gasos i les con-
nexions biologiques). Els dos darrers fan referéncies a obres més concretes (el quart
cinturd i les rondes).

Deficits de la xarxa viaria

Un tema a debat és el possible déficit de la xarxa viaria existent que venen anunciant
alguns col-lectius i alguna administracio (especialment les locals), el RACC i el recent
forum economic anomenat GTI-4°.

Aquest déficit sorgeix com a consequencia de diferents dinamiques que se super-
posen: a) increment sostingut dels desplacaments quotidians en transport privat; b)
increment sostingut de la venda de cotxes a Espanya arribant a récords historics; c)
la propia gestio de les infraestructures viaries que manifesta congestions en deter-
minades franges horaries, amb un sobrecost per pérdues de temps, que s'agreuja
per un disseny inadequat del sistema de peatges, els quals dissuadeixen d'agafar
certes vies i concentren el transit en les altres.

Els peatges

Els peatges han estat en els Ultims temps els grans protagonistes de les infraestruc-
tures viaries en el mitjans de comunicacio. El tema dels peatges és un tema impor-
tant i alhora confus. Els elements del debat estan pocs clars i sovint es presenten
com a variables tecniques, el que només sén valoracions subjectives. Caldria ence-
tar el debat a partir de preguntar-se qui ha de pagar el cost de la mobilitat en trans-
port privat o, en d'altres paraules, qui ha de pagar el cost de construir unes infraes-
tructures, de les quals només se'n beneficien aquelles persones que tenen cotxe?.
La resposta es multiple:

- En els arguments que provenen dels paradigmes de la sostenibilitat, el cost de
les infraestructures viaries les ha d'assumir ['usuari. Tanmateix, diferents grups
ecologistes prefereixen alliberar determinats peatges a construir noves infraes-
tructures (com el quart cinturd) per ser més efectiu pel medi ambient i per I'eco-
nomia col-lectiva.

® Integrat per foment del treball, Cambra Oficial de Comerg, Industria i Navegaci6 de Barcelona, el Cercle
d’Economia i el Real Automobil Club de Catalunya.
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- Altres grups proposen que ha d'ésser tota la col-lectivitat, la que sufragui aquest
cost. Les alternatives son diverses:

- El peatge a I'ombra: 'administracié paga el cost del servei a les conces
sionaries en funcié d'un transit previst i acordat.

- Rescat de les concessions. Es la manera més cara ja que I'administracio ha
de pagar el que la concessionaria ha de guanyar fins el final del contracte
alhora que deixaria de rebre ingressos nets per I'lVA i I'impost de societats.

- Una solucié hibrida entre una posicio i I'altra és la de la:

- Perllongacié de les concessions (també conegut com a politica de peatges
tous). La perllongacié suposa una disminucié del preu (igualacié preu per
quildmetre) a canvi de més anys d’explotacio i de més inversions per part de
les concessionaries.

Una segona pregunta és: que se n‘han de fer dels diners recaptats a través dels
peatges? Son licits els guanys que tenen les concessionaries? En el debat que la opi-
ni6é publica ha encetat sobre el tema es confon sovint aquesta pregunta amb la pre-
gunta anterior. L'existéncia de peatges no ha de significar uns beneficis extraordina-
ris d'unes empreses que sovint estan lligades a la banca. Per tant, potser es podria
reconduir el debat amb propostes sobre si alguna part del guany generat pels peat-
ges podrien sufragar part de la despesa que origina el transport public.

Encara dins d'aquest camp, des d'algun col-lectiu (com la PTP?) i des de algun grup
politic progressista s’esta llencant la idea de crear uns peatges urbans per tal de dis-
suadir I'Us del cotxe a la ciutat i perque els usuaris dels vehicles sufraguin un per-
centatge més alt de les despeses que ocasionen a la ciutat

Les emissions de gasos i les connexions biologiques

Malgrat que algun tema, com |'anterior, ocupi més espai en els mitjans de comuni-
cacio, hi ha altres consideracions que son igual d'importants i que des de les admi-
nistracions (sobretot les de medi ambient, tant de la Generalitat com de la Diputacio)
hi estan alerta.

Per un cantd, la xarxa viaria afecta a la fauna i a la flora ja que les carreteres i auto-
pistes sén barreres fisiques i fragmenten el territori. Caldria pensar, sobretot, en els
espais inclosos en el PEIN?, i tenir cura de protegir i refer les connexions naturals.

Per una altra banda, també caldria pensar com es poden reduir les emissions de
gasos contaminants emesos pels vehicles si alhora s'estan construint més carrete-
res. En aquests sentit, tota la politica de xarxa viaria, tant la que s'ha realitzat com la
que es proposa, va en contra dels acords internacionals de Kyoto sobre les emis-
sions de gasos contaminants a I'atmosfera.

" Associaci6 per a la Promoci6 del Transport Public.
8 Pla d’espais d’interés natural.
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El projecte del quart cinturo

El quart cinturd, és el tram metropolita d'una via que recorrer 'eix prelitoral catala,
paral-lel a I'A-7, que aniria des de la frontera francesa dins al Pais Valencia.

El projecte depen del Ministeri de Foment que I'ha incorporat al Pla Director d'Infra-
estructures 1993-2007 i té el suport de la Generalitat de Catalunya, que ja el va incor-
porar al Pla de carreteres de 1985

La insisténcia per a la construcci6 del quart cinturé cal emmarcar-la en el paper im-
portant que se li déna al vehicle privat de relligar les periferies (es tracta d'un itinerari
orbital) enfront sistemes de transport alternatius.

Malgrat aquestes justificacions, s'ha constituit una plataforma integrada per asso-
ciacions diverses, que questiona la utilitat del quart cinturé per funcionament inne-
cessari, per car i per insostenible. La campanya contra el quart cintur6 considera
erronies les previsions que el ministeri fa per justificar I'obra i sosté que la veritable
necessitat de la infraestructura rau en el model economic. Amb aquesta idea com a
tel6 de fons, s’esta promovent una campanya per aconseguir que es retiri el projec-
te i es posin en marxa alternatives més factibles, més barates i més sostenibles.

Les vies rapides (rondes, cinturons, variants)

Una altra actuacio important que es du a terme és la construccid de viaris externs al
nucli central per tal de poder-hi desviar el transit. Segons els técnics de circulacié de
I'Ajuntament de Barcelona, aquestes infraestructures urbanes serveixen per alliberar
el centre de la ciutat del transit de pas, alhora que pretenen canviar el model tradicio-
nal centripet per un model centrifug. Malgrat que aquest sigui el motiu principal argu-
mentat per alguns técnics i cientifics i per bona part dels politics, la realitat d'aquestes
infraestructures és tota una altra.

Les rondes de Barcelona poden servir d'exemple. Les rondes de Barcelona han aug-
mentat un 35% la capacitat de la xarxa viaria metropolitana, el que hauria de supo-
sar rebaixar la pressio al centre de la ciutat entre un 10 i un 15% del transit. La reali-
tat tanmateix és tota una altra. Segons els propis técnics de I'Ajuntament de Barce-
lona, aquestes vies urbanes estan col-lapsades: entre deu i dotze hores la de Dalt i
entre cinc i les sis hores la del Litoral. Aquesta situacio porta que, en poc més de cinc
anys, l'increment de capacitat viaria hagi estat engolit per un increment de I'Us del
cotxe privat. El que implica que el centre de la ciutat torna a ser objecte de recorre-
guts alternatius per aquells usuaris que no es volen quedar atrapats en els embote-
llaments de les "vies rapides". En definitiva el col-lapse ha crescut i alhora s'ha
ampliat.
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4.2. Els modes de transport col-lectius
En aquest apartat es presenten els debats entorn dels mitjans de transport col-lectius.
e Una xarxa ferroviaria de cent anys

Com s'ha esmentat a I'inici d'aquest subcapitol, la xarxa ferroviaria actual té els seus
origens en el segle XIX. En esséncia, les linies ferroviaries d'avui sén les que matei-
xes que relligaven el territori a finals del s.XIX i principis del s.XX. En aquest apartat
centrarem el debat entorn del TGV i es deixa pel proper capitol les propostes que
sorgeixen per la millora de I'oferta en ferrocarril.

El Tren de Gran Velocitat (TGV)

La nova linia de Tren de Gran Velocitat s'emmarca en la consolidacié de Barcelona
com a centre vertebrador de la macroregié del mediterrani nordoccidental i com a
nus de comunicacions, amb la integracid de la xarxa europea de tren d'alta veloci-
tat. Pero la proposta no esta exempta de polémica. Aquesta polémica es deu, en
gran mesura, a I’elevat nombre d’agents que hi participen: govern central, Generali-
tat i governs municipals (amb un pes rellevant cal destacar I’Ajuntament de Barcelo-
na). A més del agents institucionals altres veus en el debat sén el Pla Territorial
Metropolita de Barcelona i el mateix govern franceés.

Cada agent defensa la seva visio en tant del territori que administra. En qualsevol
cas, cal I'entesa dels tres principals nivell de govern del territori i la col-laboraci6 de
I'estat frances en I’execucio de I'obra.

Aixi mateix, a més de l'indret per a la ubicacié concreta de I'estacio (o estacions) a la
regié metropolitana de Barcelona, a nivell territorial la polémica se centra en el segiient:

El TGV ¢ha de ser una eina per competir amb I'avié en distancies fins a un radi de
600-700 quildometres? o bé s’ha de tenir una funcié basicament de xarxa de ferroca-
rrils regionals que uneixin les principals ciutats catalanes de manera que Catalunya
"s'encongeixi" al reduir-ne el temps de viatge tenint Barcelona com a destinacié i ori-
gen? Sobre aquest punt, tot i la certa compatibilitat entre ambdds, se'n prioritza una
o l'altra: des de Convergéncia Democratica de Catalunya i els Ferrocarrils de la
Generalitat de Catalunya es prioritza la connexié amb Europa, mentre que des del
Partit dels Socialistes de Catalunya es prioritza I'estructuracio de la xarxa de ciutats
catalanes. En aquest punt la pregunta és: a qui beneficia que Lleida estigui a 40
minuts de Barcelona en ferrocarril? A quina ciutat? A quins sectors socials? Hi ha qui
tem una possible suburbalitzacié de les ciutats que no sén Barcelona mentre que
altres no comparteixen aquesta visio.

33



Diputaci6 de Barcelona. Area de Cooperaci6. Servei de Cooperaci6 Local Elements de debat territorial

34

e Lloc també pels autobusos!

A diferéncia dels ferrocarrils, els autobusos s6n un mitja de transport col-lectiu que
comparteixen la xarxa viaria amb els vehicles privats. Per tant, cal que els autobusos
trobin el seu lloc en la xarxa viaria. Per molts aquesta és I'assignatura pendent dels
mitjans de transport col-lectius.

Els autobusos es divideixen entre els de titularitat publica, inclosos en I'ATM, que
donen un servei dins de I'ambit de EMT i els autobusos urbans i interurbans de titu-
laritat privada. Aquests exploten una o més linies a través de concessio. Estan tute-
lats per la Direccié General de Transports de la Generalitat de Catalunya.

Les empreses que gestionen aquest mitja de transport tenen una estructura empre-
sarial, fortament atomitzada, i estan agrupades en la Federacié Empresarial Catalana
d'Autotransport de Viatgers (FECAV). Es un sector amb una forta tradicié6 empresarial
que té un paper fonamental en la implantacié del transport col-lectiu en el territori no
servit per infraestructures ferroviaries. De totes maneres, per tenir el paper que els hi
pertoca en aquest ambit caldria que les empreses i I'administracié fessin un salt enda-
vant i es proposessin aquests serveis com una peca fonamental del territori.

Les caracteristiques abans descrites fan que les companyies treballin amb raona-
ments empresarials. La recerca Unica del benefici privat dins una estructura empre-
sarial molt atomitzada fa que no incloguin en el seu raonament variables més
col-lectives, amb un caracter més social i territorial. No obstant, cal remarcar I’es-
for¢ que fan les empreses del sector a nivell de la regio metropolitana, amb una
actuacié conjunta de totes les empreses oferint un logo comu (Busmet), millorant el
servei que presten i incorporant a la flota de vehicles mecanismes que permetin
I'accés al seu interior a persones amb mobilitat reduida. Tot plegat és un intent d'a-
dequar-se a les noves pautes territorials i de mobilitat i aixd trobar el seu paper en
un territori canviant.

Aquestes empreses, creades en una época en que el tren no era un mitja de trans-
port de viatgers eficacg, veuen ara el tren com a un competidor i arriben a expressar
que no volen ser complementaries d'aquest mitja de transport, que el perceben com
a privilegiat perqué dona servei a les zones més denses i té un servei subvencionat.

També es mostren reticents amb I'administracio la qual voldrien que els ajudés amb
subvencions, amb I'explotacié i amb la integracié de tarifes. Tanmateix sobre el
mateix tema I'administracié expressa que sovint I'eficiéncia de les concessions esta
massa condicionada per la rendibilitat economica de les propies empreses.
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Finalment, una darrera reivindicacié del sector és la de disposar d'un espai especific
pels autobusos en les linies interurbanes. La reclamacié més important és la conse-
cuci6 d'una via segregada en les vies més congestionades d'entrada i sortida de Bar-
celona. Aquesta proposta enllaga amb un canvi de prioritats. Part de I'espai destinat
al vehicle privat es redistribueix afavorint el transport col-lectiu. Els arguments que la
FECAV exposa son els de ser més competitius, respecte al vehicle privat, alhora que
s'assimilarien a les condicions que té el tren i les que tenen els autobusos publics en
la xarxa metropolitana.
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Per saber-ne meés

A continuacio es presentaran les fonts basiques d’informacié per a I'estudi i analisi
de la mobilitat que actualment existeixen. Aquesta informacioé es presenta en dos
apartats: en primer lloc les fonts base de la mobilitat i en segon lloc els treballs basics
entorn de la mobilitat, el transport i el territori.

Les fonts base de la mobilitat

Cinc referéncies integren aquesta part. Sén els treballs més recents que ofereixen
dades de mobilitat. Integren, o bé Catalunya o bé la regié6 metropolitana, tenen perio-
dicitat desigual i donen dades diverses de la mobilitat: obligada, no obligada, quoti-
diana, etc.

Padrons de poblacié. Fluxos de mobilitat obligada per treball i estudi
La Mobilitat Quotidiana a la regié metropolitana de Barcelona.

Enquesta de la Regié Metropolitana de Barcelona. Enquesta sobre condicions de
vida i habits de la poblacio.

Enquesta de mobilitat i transit.
Enquesta de mobilitat a I'area de Barcelona, 1994 (EMAB'94)

Treballs basics entorn de la mobilitat, el transport i el territori
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Aquest apartat esta dedicat als treballs recents sobre el tema de la mobilitat, el trans-
port i el territori que semblen cabdals per seu estudi. Hi ha un total de nou estudis
descrits. Malgrat que s'hagi tractat de forma sistematica i s'hagin avaluat diferents
fonts, no s'ha pretés fer una analisi exhaustiva.

1. Diagnosi del sistema metropolita de transport public col-lectiu i directrius per al Pla
Director d’Infraestructures del Pla Intermodal de Transports de I'area de Barcelona.
Autoritat del Transport Metropolita, maig, 1992

2. Mobilitat a Catalunya. 1991-1996. Cap a un model de mobilitat insostenible?
Centre de Politica de Sol i Valoracions. Universitat Politécnica de Catalunya, 1998

3. Papers. Regié Metropolitana de Barcelona, 24. Mobilitat urbana i modes de transport.
Institut d'Estudis Metropolitans de Barcelona, 1996

4. Papers. Regié Metropolitana de Barcelona, 25. Enquesta de la Regié Metropolita-
na de Barcelona. Primers resultats.
Institut d’Estudis Metropolitans de Barcelona, 1995
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5 Revista economica de Catalunya, 33 i 34.
Col-legi d'Economistes de Catalunya, 1997 i 1998

6 Llibre verd del medi ambient urba.
Uni6 Europea, 1992.

7 Disseny d’elements de moderaci6 de la circulacio. Aportacio a una mobilitat soste-
nible

Diputacié de Barcelona. Area de Medi Ambient, 1998

8 Transport i ciutat. Una reflexié sobre la Barcelona contemporania.
Carme Miralles-Guasch, Universitat Autonoma de Barcelona, 1997

9. Las mujeres y la ciudad, movilidad
Anna Bofill, Rosa M. Dumenjo i Isabel Segura Fundacié Maria Aurélia Capmany,
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Part Il

LES ACTUACIONS CAP A LA MOBILITAT SOSTENIBLE

En aquesta part es presenten les actuacions que es realitzen en el nostre ambit dins
del nou paradigma de la sostenibilitat. La introduccié de nous paradigmes a les poli-
tiqgues concretes és un procés llarg i, en moltes ocasions, contradictori. Un exemple
clar es troba en les actuacions de la mateixa Unié Europea. Si bé les directrius s’en-
caminen vers la consecucié de la mobilitat sostenible, les actuacions concretes es
basen en la construccié massiva d’infraestructures per tal de constituir la xarxa tran-
seuropea (RTE) que enllaci i integri les xarxes nacionals amb el proposit de "crear els
enllagos que facin falta i suprimir els punts a on es reparteixin embotellaments i
retencions"”. Per tant, no ha d’estrany que en un mateix territori i en un mateix
moment convisquin propostes contradictories com poden ser-ho els debats presen-
tats en el capitol anterior amb les propostes que es presenten a continuacio.

En aquest capitol es descriuen en primer lloc els agents que promocionen el canvi
de paradigma. A continuaci6 es descriuen les actuacions concretes. Aquestes actua-
cions es divideix en: la construccioé del marc propositiu i les actuacions en els dife-
rents mitjans de transport.
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Els agents promotors del canvi

En sintesi |

« Els agents promotors del canvi tenen tres origens diferents: els grups de ciu-
tadans, les administracions i el mén universitari

< El grups de ciutadans van ser els pioners en reclamar la integracié del para-
digma de la sostenibilitat en el mén de la mobilitat i el transport

« El discurs dels departaments implicats en la consecucié de la mobilitat sos-
tenible sol esta marginat del discurs oficial

» Des del mén académic surt el discurs més estructurat i avangat pero, en can-
vi, el nivell d'incidéncia i de vinculacié amb col-lectius de ciutadans o amb I'ad-
ministracio és limitat

Els agents que promouen i participen en el canvi tenen tres origens distints: els grups
de ciutadans, les administracions i el moén universitari (a I'annex es troba el llistat
amb aquests agents).

En el primer dels tres grups trobem els col-lectius de ciutadans. Aquests grups van
ser els pioners en reclamar la integracié del paradigma de la sostenibilitat en el mon
de la mobilitat i el transport. Aquest reclam no tenia una argumentacio teorica siné
molt practica. Alguns exemples son: reivindicar I'Us de la bicicleta, la preséncia dels
vianants, el dret de les ciutadanes a gaudir d'un espai urba no discriminatori o I'opo-
sici0 a una nova via rapida. Sota aquest reivindicacions i propostes hi ha tot una altra
manera d’'entendre la ciutat i d'organitzar la mobilitat dels ciutadans.

Pel que fa al grup de les administracions, el salt qualitatiu es dona quan es creen
departaments, conselleries o regidories dedicades al tema del medi ambient. Els téc-
nics vinculats en aquestes parts de I'administracié s6n persones que en el seu dis-
curs han introduit el nou paradigma de la sostenibilitat i les seves opinions s'acos-
ten molt a aquelles que puguin tenir els membres dels col-lectius citats en I'apartat
anterior. De totes maneres cal dir que, tret d'alguna excepcio, el seu discurs esta
marginat del discurs oficial que poden tenir les administracions. Aquest no es mani-
festa a través dels departaments de medi ambient siné que ho fa a través d'altres
més centrals, com el de politica territorial 0 economia. Cal esmentar també la situa-
cié en que es troben les administracions locals més petites. En aquestes, en molts
casos, els hi manquen técnics preparats per assumir els criteris que el canvi de para-
digma imposa.
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Finalment el tercer grup esta constituit pels académics. Aquests sén els que tenen
el discurs més estructurat i avancat, pero el nivell d'incidéncia i de vinculacié amb
col-lectius de ciutadans o amb I'administracio és limitat. De totes maneres no totes
les disciplines han tingut el mateix nivell de permeabilitat per introduir les noves
tesis vinculades al mediambient. A les facultats d'enginyeria i d'arquitectura hi ha
pocs estudiosos vinculats al nou discurs. Les noves idees en aquest moment sor-
geixen de les facultats de ciéncies socials (economia, sociologia, politiques, geo-
grafia, etc.) i de biologia.

41



Diputaci6 de Barcelona. Area de Cooperaci6. Servei de Cooperaci6 Local Elements de debat territorial

Comencem a avancar cap a la mobilitat sostenible

En sintesi |

e La introducci6 del paradigma de la mobilitat sostenible comenca a visualit-
zar-se en:

- La construccié d'un marc propositiu amb I'elaboracié d'Agendes 21 Locals,
amb [l'articulacio de forums de trobada de diferents agents (institucionals,
socials, economics, etc.) i amb campanyes de conscienciacié encaminades a
la recerca del consens social per implementar el nou model de mobilitat.

- Actuacions concretes en el medi urba on es prioritzen els desplagaments a
peu, bici i transport public.

- Les noves propostes encaminades a incrementar i millorar la xarxa ferroviaria.

L'aplicacié d'un nou paradigma és sempre lent i dificultés. No obstant aix0, ja apa-
reixen algunes actuacions en el marc de la mobilitat sostenible. En aquest subcapi-
tol es presenten algunes d'aquestes actuacions que ja s'emmarquen en el paradig-
ma de la sostenibilitat.

6.1 La construccio del marc propositiu
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En aquest apartat es presenten els instruments estratégics i els forums de discussié
que existeixen a casa nostra. Es tracta del marc més ampli des del qual es va bas-
tint el nou model de desenvolupament sostenible.

e Les Agendes 21 Locals

A la Cimera de la Terra que se celebra a Rio de Janeiro el 1992 es va aprovar el docu-
ment Agenda 21 com a pla d'accié per al desenvolupament sostenible. Aixi, les
Agendes 21 son un pla d'acci6 global on les totes les actuacions tenen en comu que
es realitzen des del paradigma de la sostenibilitat. | és en aquest marc des d'on es
treballa el tema de la mobilitat.

En el capitol 28 del document aprovat a la cimera de Rio de Janeiro s'insta a les
autoritats locals que cada ciutat elabori la seva propia Agenda 21 Local, és a dir, la
manera en que la ciutat es planteja I'evolucio territorial i social sempre en aquest
marc de la sostenibilitat.

Per tant, les Agendes 21 locals son I'aportacio local a la sostenibilitat global, la con-
crecio que els problemes ambientals globals requereixen una accié local.

Per desenvolupar aquestes agendes, cal que les autoritats treballin amb tots els sec-
tors de la comunitat local per aconseguir la integracié ambiental, econdmica i social.
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La seva elaboracié comporta la realitzacié d'una auditoria ambiental, sempre parti-
cipada pels agents socials locals, en la que es realitza la dignosi i I'analisi de la situa-
Cié actual. L'auditoria ambiental (0 ecoauditoria) ha de suposar el punt de partida del
desenvolupament de I'Agenda 21 local.

Des de 1994, a Catalunya almenys seixanta municipis ja han emprés un procés sis-
tematic d’Agenda 21 local i molts ja han culminat la primera fase: I’'elaboracio de I'e-
coauditoria municipal.

Pero no nomeés les autoritats locals dels municipis catalans estan endegant aquest
procés cap a la sostenibilitat. També s'elaboren auditories supramunicipals o en
ambits més reduits com ara la Universitat Autobnoma de Barcelona.

La primera auditoria supramunicipal és I'’Agenda 21 del Bages, impulsada pel Con-
sell Comarcal. En ella, en base a la diagnosi de la situacio actual del medi ambient
comarcal, es defineixen les accions de millora ambiental a realitzar per situar I'evo-
lucié futura de la comarca en la linia del desenvolupament sostenible.

Els forums de discussio i consens

En I'aplicacié del nou paradigma, els processos de participacié ciutadana esdevenen
una peca clau en la consecucio de la mobilitat sostenible. Efectivament, es vol que la
discussio i consens entre els diferents agents socials implicats serveixin per garantir
I'éxit de les actuacions previstes en diferents aspectes, entre ells la mobilitat.

En aquest subapartat es veuran diferents forums de trobada i discussié que funcio-
nen actualment.

La Xarxa de ciutats i pobles cap a la sostenibilitat

La Xarxa de ciutats i pobles cap a la sostenibilitat és una plataforma municipal de
cooperacio i intercanvi per a les entitats locals que treballen en la direccié del desen-
volupament sostenible. La Xarxa vol ser el marc on discutir problematiques, inquie-
tuds i d'intercanvi d'experiéncies a un nivell municipal.

Entre els objectius de la Xarxa destaquen els que fan referéncia a la potenciacié de
I'elaboracié de les agendes locals 21 i a I'impuls de politiques locals que cerquin el
desenvolupament sostenible tot fomentant la participacié dels agents economics i
socials, ser un instrument de cooperacid i intercanvi d'experiencies, i potenciar
accions amb altres associacions i xarxes europees que treballin en el camp de la
sostenibilitat.

L'assemblea constitutiva de la Xarxa va realitzar-se a Manresa el 16 de juliol de 1997.
A finals de 1999 ja s6n 144 els municipis adherits a més de la Diputacio de Barcelo-
na, la Federacié de Municipis, I'Associacioé Catalana de Municipis, I'Entitat Metropo-
litana del Medi Ambient, el Parc Central del Vallés i els Consells Comarcals del Bages
i del Bergueda.
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Pacte per la Mobilitat de Barcelona

El Pacte per la Mobilitat de la ciutat de Barcelona és el primer dels dos exemples
d'experiéncia de forums locals que aqui s’exposen. Aquests forums sén un pas
important en la consecucio de la mobilitat sostenible ja que suposen un punt de tro-
bada no exempt de discussi6 i conflicte dels agents amb diferents interessos.

El Pacte per la mobilitat de la ciutat de Barcelona és un forum potenciat per I’Ajun-
tament de Barcelona i ha estat signat per una série d’institucions i entitats socials
heterogénies que pensen i treballen entorn del tema de la mobilitat i estan sensibilit-
zades pel desenvolupament sostenible.

Aquest Pacte per la mobilitat és un acord social per establir els criteris comuns
entorn de la mobilitat i per proposar linies d’actuacio per anar cap a un model sos-
tenible.

D'aquesta manera, entre els objectius del Pacte destaquen la potenciacié del trans-
port public; la pacificacio el transit en velocitat i espai; la consecucié d'una normati-
va legal adequada a la mobilitat per a la ciutat; el foment de models de transport
menys contaminants, especialment I'Us de la bicicleta; i millorar la distribucié urba-
na de mercaderies i productes.

Protocol de la bicicleta de Sabadell

Un segon exemple de forum de trobada entre els diferents agents locals és el Proto-
col de la bicicleta de la ciutat de Sabadell. Aquest protocol, constituit el mes de
febrer de 1995, suposa la convergéncia de les reivindicacions dels grups d'usuaris
de la bicicleta de la ciutat i la voluntat de I'ajuntament d'impulsar I'ls d'aquest mitja
de transport.

El protocol és un forum de trobada entre les diferents arees municipals implicades en
aquest tema (tant de I'equip de govern com de |'oposicio) i els agents socials inte-
ressats (entitats ciclistes, ciutadanes, ecologistes, professionals de la bicicleta, etc.)
en I'impuls d'aquest medi de transport.

Aquest forum vol ser obert i participatiu per generar debat i discutir i planificar acti-
vitats del foment de la bicicleta. Entre les principals tasques realitzades destaca I'es-
tabliment de les bases i I'adjudicacio de la redacci6 d'un Pla de bicicletes (ja realit-
zat i aprovat per I'ajuntament).

Les campanyes de conscienciacio

Per a I'extensio del nou model de mobilitat sostenible, a més de les actuacions de
les diferents administracions i dels instruments necessaris per a la seva implemen-
tacio cal la implicacio de la majoria social. Es per aix0 que s'ha impulsat algunes
campanyes publiques de conscienciaci6. La més important d'elles ha estat la cele-
bracié de la Jornada d'Auto-reflexid, més popularment coneguda com el dia sense
cotxes.
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Aquesta campanya, celebrada el 29 d'abril de 1999 per primera vegada a casa nos-
tra, va ser proposada per una plataforma d'entitats civiques (I'Associaci6 per a la
Promocié del Transport Public, Amics de la Bici, Barcelona Camina, CCOO i la
Federacio d'Associacions de Veins de Barcelona) a les administracions publiques.
Finalment van adherir-se a la convocatoria nombroses entitats, sindicats, patronals
a més de la Generalitat de Catalunya, la Xarxa de Ciutats i Pobles cap a la Soste-
nibilitat, I'Area Metropolitana de Barcelona, la Diputacioé de Barcelona i 69 ajunta-
ments.

El dia sense cotxes anima a la ciutadania que normalment utilitza I'automobil privat
per a la seva mobilitat quotidiana que aquell dia no ho fes i es desplacés a peu, en
bicicleta o en transport public, el qual havia augmentat la seva oferta. Els organitza-
dors de la jornada van voler mostrar com "es viu millor sense I'abus del cotxe".

La jornada va suposar que el 23% dels conductors deixessin el cotxe a casa, que el
transport public augmentés en un 11% el nombre d'usuaris i que a la ciutat de Bar-
celona els usuaris de la bicicleta augmentessin en un 300%. Aixi mateix la disminu-
Ci6 de la contaminacio atmosfeérica en el conjunt de ciutats fou d'un 32% de mitjana.

6.2 Les propostes en els diferents mitjans de transport

A continuacio es presenten les propostes (en alguns casos ja sén actuacions) que es
realitzen amb els diferents mitjans d transport per avancgar cap a una mobilitat sos-
tenible.

» Les actuacions urbanes en espais publics: tancar carrers, obrir ciutats

Malgrat que ja en el anys 50, la London Transport Company va anunciar la llei de
ferro del transit (si s'obre una nova via a la ciutat, aquesta tendeix a saturar-se) la pri-
mera remodelacié de I'espai public, que significava un canvi de prioritats, potenciant
el vianant i discriminant el transport mecanic, van ser els carrers comercials obeint a
un criteri comercial.

A aquella inicial premissa efectuada per la London Transport Company se li afegeix
la University College of London segons la qual el problema del transit és la capaci-
tat i per tant la solucié no son els cotxes ecologics. Es amb aquestes premisses en
que avui es replanteja una nova distribucié de I'espai public urba, on hi tinguin lloc
tots els mitjans de transport possibles: els cotxes, les bicicletes, els vianants, etc.
Aquest replantejament, que suposa dotar de més espai als mitjans de transport mes
febles i reduir-lo pel transit privat, significa canvis en la prioritat. D'aquesta manera
s'introdueixen termes com el de pacificacid del transit (baixar la velocitat dels
automobils i reduir I'espai destinat a aquest mitja de transport) o el de prioritat inver-
tida segons la qual la prioritat de pas (en un espai public compartit per tots els mit-
jans) és per al més lent (el vianant). Tot plegat ha de garantir la convivéncia dels dife-
rents mitjans de transport tot garantint I'espai i la seguretat per als més débils (via-
nants i ciclistes) i per tant el possible augment dels seus usuaris.
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En aquest sentit, des de la Diputacié de Barcelona es realitza un programa d'actua-
cions de suport als ajuntaments per a qué es puguin dur a terme activitats i projec-
tes de millora en I'ambit de la mobilitat. Des d'aquesta institucié local es considera
que el canvi de model de la mobilitat és un dels factors més importants per a la
millora del medi ambient urba.

Aquest programa vol fer propostes per avancgar cap a un model de mobilitat més
sostenible i eficient, introdueix elements de prioritat invertida. Es amb aquests
objectius basics que s'emprenen les accions per pacificar el transit, fomentar mit-
jans de transport menys contaminants i agressius o guanyar espai public per als via-
nants entre altres.

Totes aquestes actuacions son importants ja que, a diferencia del marc propositiu
exposat en |'apartat anterior, en aquest cas es tracta de la visualitzacié de les actua-
cions en el marc del paradigma de la sostenibilitat el qual inverteix prioritats i defensa
i potencia I'espai pels mitjans menys agressius, contaminats i fisicament més debils.

* Les noves propostes en els transports col-lectius

Les propostes que es realitzen per a noves inversions en transports col-lectius estan
pensades per millorar el sistema ferroviari. Efectivament, després de diverses deca-
des d'abandonament i oblit del ferrocarril®° durant les quals tota la imaginacio i pres-
supostos es destinaven a la xarxa viaria, sorgeixen noves propostes. L'increment de
la mobilitat perimetral i el col-lapse de la cada vegada més saturada xarxa viaria han
obligat ha dissenyar noves vies de ferrocarril. Una en forma de tramvia i I'altra con-
nectant les linies convencionals. A més es proposa perllongar i desdoblar alguns
trams ja construits.

No obstant, la gran quantitat d’agents que intervenen en el debat entorn dels trans-
ports col-lectius, fa que les decisions finals siguin lentes per la gran dificultat d’arri-
bar al consens.

En canvi, la manca de projectes ambiciosos de millora del transport col-lectiu per carre-
tera (els autobusos) continua sent I'assignatura pendent i en aquests moments (tal com
s’ha mostrat en I'apartat Lloc també pels autobusos!) en aquest sector no es passa de
la fase reivindicativa general sense propostes concretes®. Per tant, el sector del trans-
port col-lectiu per carretera continua jugant en gran part un paper subsidiari dels altres
mitjans de transport que en ocasions frega el caire assistencial. Per contra, les pro-
postes pel ferrocarril poden suposar un important salt qualitatiu del sector.

9 Les Gniques excepcions han estat la linia Papiol-Mollet del Vallés (sense servei de viatgers, tret de I'estacio
de Cerdanyola Universitat) i el canvi de tragat de la linia dels Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya amb
I’entrada en servei de I'estacié d’Universitat Autonoma.

2 En el moment de la redaccio final estan sorgint algunes propostes globals des de les administracions per tal
de fer el transport col-lectiu per carretera un mitja competitiu. En el paquet de mesures proposades a estudiar
hi ha la creacié de carrils bus en algunes vies interurbanes i 'augment de la freqliéncia de pas.
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El tramvia

En moltes ciutats europees el tramvia, junt amb la moderacio del transit, s’esta con-
vertint en una de les opcions de futur per tal de fomentar el transport public en un
moment en que les politiques afavoridores del transport privat han donat com a
resultat 'ocupacié massiva de I'espai urba, el deteriorament de la qualitat de vida
dels ciutadans i lI'augment de la contaminacié. Davant d'aquestes disfuncions el
tramvia €s un sistema net, és més competitiu que el metro (més capacitat de trans-
port i menor cost de construccié)* i pot interessar al capital privat.

La reintroduccié del tramvia a la regid metropolitana es comenga a pensar a
comencaments de la decada dels 90 i en I'actualitat I'"ATM* és I’Organ encarregat de
portar a terme el projecte. El nou tramvia, conegut també com a trambaix, ha de relli-
gar Barcelona amb diversos municipis del Baix Llobregat a través de I'avinguda de
la Diagonal.

Curiosament, el debat del tramvia ha girat entorn la titularitat, I'explotacio i les
empreses que pugnen per I'obra i ha oblidat potser el tema central d’aquesta infra-
estructura: el seu recorregut.

Com ja s'ha dit anteriorment, les linies de ferrocarril de la regié metropolitana formen
una xarxa radiocentrica que parteix de Barcelona i enllaca les ciutats del voltant.
Davant d'aquesta situacio es fa necessaria una altra infraestructura que reforci
aquesta radialitat? Aquesta reflexié no ha sortit en quasi cap analisi referent al tram-
via, i és fonamental per evidenciar les deficiéncies en transport public ferroviari de la
zona i per enllagar aquest déficit amb I'organitzacié territorial metropolitana que a
través de les infraestructures de transports s’esta construint.

El tren transversal o la ronda ferroviaria

Des de fa pocs mesos algunes administracions locals juntament amb les compan-
yies ferroviaries estan elaborant propostes de noves linies de tren, per tal de trencar
al radialitat i enllacar directament les periféeries metropolitanes per primera vegada en
cent cinquanta anys.

En aquest sentit han sorgit diverses propostes des de diferents ajuntaments i amb
I’estudi del cas per part de la geréncia de rodalies de RENFE, d’utilitzar les vies que
travessen transversalment el Valles entre el Papiol i Mollet del Valles En I'actualitat
aguesta via es emprada per vuitanta trens de mercaderies i nomeés un petit tram amb
destinacié Cerdanyola Universitat és per ferrocarrils de passatgers.

1 Sj un quildometre de linia d’autobusos costa u, un de linia de tramvia costa deu i un de linia de metro costa

2 Consorci format per la Generalitat de Catalunya, I’Ajuntament de Barcelona, els Transports Metropolitans de
Barcelona, i I’Administracié Central.
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La posada en servei d’aquesta nova linia suposaria una connexid directe de munici-
pis del corredor prelitoral sense passar per Barcelona i al mateix temps es podria
completar una anella circular entorn Collserola amb origen i final a Barcelona.

A més, el Pla Territorial Metropolita** també proposa la creacié d'un anell ferroviari,
amb la inclusio de tota la regié metropolitana; aixo planteja nous trams entre Grano-
llers-Mataré i entre Vilafranca del Penedes i Vilanova i la Geltrd, per fer un cercle a
I'entorn de Barcelona molt més ampli que el que formula I'Ajuntament de Barcelona
i alguns municipis del Vallés.

Altres propostes

A nivell de xarxa regional, la Generalitat ha donat a conéixer la seva intencié d’utilit-
zar la xarxa de nova creacio que implica la posada en marxa del TGV, per tal de crear
un nou servei de rodalies que enllaci la capital catalana amb les ciutats mitjanes.

També s'han llancat propostes per tal de reestructurar i desdoblar linies existents en
el servei de rodalies: com la de la Garriga a Vic, o la d'Arenys de Mar a Blanes amb
el corresponent allargament fins a Lloret de Mar.

2 pendent d’aprovacio
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Per saber-ne meés

A continuacié es presenten els document i publicacions principals que serveixen
d'eina o de portaveu dels forums i de les actuacions encaminades en el nou marc de
la sostenibilitat. En aquesta llista s'inclouen algunes referéncies presents en els capi-
tols anteriors.

1. Llibre verd del medi ambient urba.
Uni6 Europea, 1992.

2. Disseny d’elements de moderacié de la circulacid. Aportacié a una mobilitat sos-
tenible
Diputacié de Barcelona. Area de Medi Ambient, 1998

3. Proposta de 50 indicadors de sostenibilitat
Xarxa de ciutats i pobles cap a la sostenibilitat (Secretaria técnica), 1998

4. Sostenible
Informatiu periodic de la Xarxa de ciutats i pobles cap a la sostenibilitat

5. Mobilitat sostenible
Informatiu periodic de I’Associacié per a la Promoci6 del transport public.

49






Mobilitat sostenible: innovacions conceptuals i estat de la questio

Annex

ENTREVISTES ALS AGENTS DEL SECTOR

En el decurs de la realitzaci6é de treball, I’equip del Departament de Geografia de la
UAB va realitzar un seguit d’entrevistes per tal de recollir els distints punts de vista
de diferents col-lectius que estan relacionats amb la reflexid, analisi o gestié dels
temes de territori, mobilitat i transports.

En la relacié que es reprodueix els entrevistats apareixen ordenats segons la institu-
Ci0 que representen, tal i com consta en la versio completa del treball, d’on ha estat
extreta. Tanmateix, algunes de les persones entrevistades participen activament en
més d’una aquestes institucions i, per tant, hi ha interlocutors que apareixen repetits.

Administracié publica

Ajuntament de Barcelona

Juli Garcia Ramoén

Consell Comarcal Barcelonés

Manolo Esteban

Diputaci6 de Barcelona

Salvador Fuentes

Generalitat-Politica Territorial

Gabriel Palacio
Lluis Herran
Salvador Grau

Generalitat-Pla Territorial Metropolita

Mariona Prats
Josep Lluis Melero

Partits politcs

Convergéencia Democratica

Enric Tico

Partit dels Socialistes

Manel Nadal

Partit Popular

Josep Fabregat

Iniciativa-Verds

Pau Noy

Esquerra Republicana

Ramon Arribas
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Empreses de transport

Elements de debat territorial

RENFE

Josep Manau

Transports Metropolitans BCN

Jacint Soler
Luis Pelaez
Emili L6pez Bailon

Ferrocarrils de la Generalitat

Oriol Juncadella

Fed. Cat. Autotransport Viatgers

Josep D. Gallego

Entitats civiques

ADENC Manel Cunill

Barcelona Camina Ole Thorson

Promocié Transport Public Pau Noy
Ole Thorson

Fundacié RACC

Alfons Perona
Joan Torres

Universitats

Univ. Politecnica de Catalunya

Ole Thorson
Juli Garcia Ramon
Jacint Soler

Univ. Pompeu Fabra

Daniel Serra

Univ. Autdonoma de Barcelona

Joan Trullén

Pere Riera
Professionals
Barcelona Regional Josep Clusa
Jordi Julia
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