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seqüincles de les Heis d'organitzacio territorial, aprovades pel Parlament 
de Catalunya la primavera passada, C lacreació d'un nou marc admlnistntlu pe7 a la 
planiflcacld i gest16 del transport pública I'Prea metmpolltana barcelonina. Les reflexl- 
ons que segueixen, basades en un estudl recent1, s'han extret deis problemes que els 
nous bgans hauran d'akontar i de les possibles linies d'rctuació per tal de reduir i igualar 
el cost mitjP del transport per ciutada. 

I L'autor també afirma que el transport públic C un factor determinant en la dlstribu- 

A Catalunya, en general, i a I'irea 
metropolitana de Barcelona2, en 
particular, la xarxa de transports 
col.lectius s'ha anat conformant, 
per raons histbriques, amb una ab- 
sBncia gairebé absoluta de plani- 
ficació integrada. Aquesta falta de 
planificació efectiva i coordinada 
dels sistemes de transport ha es- 
tat només un reflex de la manca de 
planificació urbanística i territorial 
general. Aquestes dues mancan- 
ces han permes I'aparició de defi- 
cits estructurals importants i han 
generat grans costos socials. 

Una xarxa de transport mal 
ordenada. 
L'escassetat i la manca d'efectivi- 
tat del planejament urbanístic en- 
tre I'any 1939 i I'adveniment de les 
noves administracions locals 
democritiques3, van ocasionar 
que el creixement de la ciutat de 
Barcelona durant aquell període es 
realitzés de manera pricticament 
incontrolada. En unes decades 
d'inusitat increment de la població 
i de les activitats econbmiques, la 
direcció del creixement urb i  fou 
determinada sobretot per la recer- 
ca d'economies d'escala i de ren- 
des de posició4. Aixb provoci, a 
I'inici, la densificació extrema de la 
ciutat i, quan aquesta perdé la se- 
va capacitat física d'absorció, co- 

men@ un procés de selecció pel 
qual -mitjanqant el joc de rendes 
en el mercat del sbl- algunes ac- 
tivitats comengaren a ser relega- 
des fora del municipi barceloni. 

Aquest despla~ament extramurs 
afecti, en primer lloc, la residencia 
de baixa qualitat de totes les irees 
de la ciutat (excepció feta d'aque- 
lles on la densitat havia esdevingut 
tan elevada i la degradació tan in- 
tensa que la seva utilització per a 
uns altres usos esdevenia difícil). 
L'expulsió d'aquesta mena d'hibi- 
tat significi el despla~ament fora 
del municipi d'una bona part de les 
activitats industrials. En principi, 
aquestes formes d'ocupació del 
sbl es dirigiren cap a la primera co- 
rona de localitats limítrofes Aques- 
tes experimentaren un creixement 
molt ripid, mentre la ciutat central 
s'especialitzava més i més en ac- 
tivitats terciiries i residencia de 
qualitat. Actualment, sembla que 
el procés es repeteix i que una se- 
gona corona de municipis, exterior 
a la primera, tendeix a créixer més 
ripidament que els municipis inte- 
grats, fins ara, a la Corporació Me- 
tropolitana de Barcelona5. 

Les consequ~ncies d'aquesta 
forma de creixement han estat vi- 
sibles a tota I'irea metropolitana, 
per6 les seves repercussions són 
especialment notables a la ciutat 

de Barcelona. Des del punt de vista 
demografic la ciutat es troba pric- 
ticament estancada d ' e n ~ i  de 
I'any 1975 i, tal com ho confirmen 
les dades del darrer cens, I'atura- 
da demogrifica ha comportat un 
progressiu envelliment de la pobla- 
ció. Ens trobem, doncs, davant una 
ciutat que esta cada dia més 
amunt en la jerarquia metropolita- 
na pel que fa al nombre i a la quali- 
tat dels serveis que ofereix, per6 
que, al mateix temps, esta estanca- 
da demograficament i perd pes re- 
latiu respecte a la seva irea 
metropolitana i respecte al conjunt 
de Catalunya. Una ciutat que ten- 
deix a envellir-se i a ser abandona- 
da per una part de la seva base 
social en la qual, malgrat les polí- 
tiques urbanes empreses durant 
els darrers anys, unes irees sem- 
blen abocades a la gentryfication 
i unes altres, a la degradació. No 
és, de cap manera, un diagnbstic 
original per a una ciutat europea 
que inicia profundes transforma- 
cions industrialsfa més d'un segle 
i mig i que ha vist que la seva po- 
blació, es triplicava en vuitanta 
anys. Es, perb, un diagnbstic preo- 
cupant. 

Les infrastructures de transport 
(tant el transport públic com la xar- 
xa viiria) han tingut un paper relle- 
vant en aquesta evolució urbana. 
En efecte, I'increment de la pobla- 
ció, I'extensió de I'aglomeració ur- 
bana, la millora del nivell de vida i 
I'increment de la segregació espa- 
cial de la ciutat havien de provocar, 
necessiriament, un gran augment 
de la mobilitat. Aquesta mobilitat 
es presentava, a més, ates el seu 
caricter obligat, molt concentrada 
tant en el temps com en I'espai. 
Perb I'increment de la demanda no 
fou acompanyat d'una política de 
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cidida de transport públic. Aixb do- 
n i  lloc al desenvolupament d'una 
xarxa caracteritzada pels elements 
següents: la subordinació del 
transport públic al privat, la perdua 
de pes relatiu del transport públic 
i el creixement de la xarxa de trans- 
port que no es basava en la plani- 
ficació comprensiva, sinó en 
petites decisions incrementa- 
listes6. 

La subordinació del transport 
públic al privat fou, fins a epoques 
ben recents, un element essencial 
de la política de transport de I'ad- 
ministració. La voluntat d'afavorir 
econbmicament la indústria de 
I'autombbil i de fomentar, alhora, 
uns habits de consum individuals 
es trobaven, segurament, en la ba- 
se d'aquesta política. Les seves 
conseqükncies generals són prou 
conegudes: una congestió de la 
xarxa viaria fins arribar a la pric- 
tica saturació d'alguns itineraris, 
una degradació del medi natural i 
urba i una despesa d'energia molt 
elevada. Perb, a més;l'expansiÓ 
del transport privat va significar la 
pkrdua de pes relatiu del transport 
públic. Aquest fou, durant molts 
anvs, víctima en dos sentits de I'au- 

gestió obsoletes, va perpetuar una 
normativa legal inadecuada i va 
restringir les subvencions i inver- 
sions en el transport públic. 

D'altra banda, I'extensió de la 
xarxa de transport públic durant 
els anys de gran creixement urb i  
es féu, sobretot, d'acord amb I'ex- 
pansió de I'imbit territorial del 
mercat de treball i I'ampliació del 
radi d'influencia del centre comer- 
cial. Així, la xarxa de transport 
públic hagué de créixer per man- 
tenir la imprescindible unitat del 
mercat de treball, i fins a cert punt 
ho aconseguí. Perb, com que esta- 
va infradotada, no pogué evitar la 
degradació de les condicions de vi- 
da dels treballadors, que veien 
allargar-se més i més el temps de- 
dicat a desplaqaments. Aquest 
creixement de la xarxa de trans- 
port públic caracteritzada per una 
adaptació empírica i incrementalis- 
ta a la demanda dona com a resul- 
tat la configuració d'una xarxa 
extremadament radial, a partir 
d'un Únic centre (el CBD barcelo- 
ni), en la qual els barris i localitats 
perifkriques tenien una intercomu- 
nicació molt dificultosa. 

tom6bi1: d'una banda, el transport Objectius: i iguala- 
públic de superfície veia que el seu 
servei empitjorava (disminució de ciÓ del cost del ttansport per 
la regularitat, de la velocitat corner- a cada ciutadam 

democritiques i del renovament 
dels brgans de gestió de les em- 
preses públiques de transport, 
s'han fet passos positius per sor- 
tir d'aquesta situació: contenció 
del deficit de les empreses, millo- 
ra i extensió de la xarxa, planifica- 
ció i coordinació de la gestió, etc. 
Tanmateix, pel que fa als costos 
que el transport públic té per als 
usuaris, la situació continua sent 
encara, en molts aspectes, preocu- 
pant. Els mapes 1 i 2 mostren els 
costos mitjans de desplaqaments 
obligats per als habitants de les di- 
verses zones en que ha estat divi- 
dida I'irea metropolitana, en 
transport públic i en transport 
privat7. De I'observaciÓ de tots 
dos mapes es deriven dues con- 
clusions basiques: per un costat, 
s'evidencia que el cost mit j i  de 
desplaqament en transport públic 
és, respecte al cost en vehicle pri- 
vat, forqa alt per a bona part dels 
recorreguts; i, per I'altre, es cons- 
tata que hi ha notbries diferencies 
entre els temps que cada persona 
ha d'esmerqar en desplaqaments, 
segons I'indret on aquesta perso- 
na resideix. 

La situació descrita és. sens 
dubte, preocupant. sobretot si te- 
nim en compte que el que s'analit- 
za és la mobilitat obligada, és a dir, 
aquells desplacaments que els ciu- 

cial, etc.) precisament per I'incre- L'evoluciÓ descrita fins aquí ha tadans han de realitzar indefugi- 
ment del trinsit rodat; i, per I'altra, d'haver deixat, forqosament, una blement per anar a treballar o a 
I'AdministraciÓ, amb la seva polit¡- herenciapesant sobre la situació estudiar. Uns costos mitjans de 
ca afavoridora del transport privat, present. Es evident que, d'enqi de desplaqament que representen so- 
va mantenir unes estructures de I'adveniment de les institucions vint una despesa de temps equiva- 
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lent al 20 o al 25% d'una jornada 
laboral signifiquen una enorme 
malversació d'energia potencial- 
ment productiva i creativa i un pe- 
nós allargament de la jornada de 
treball. Perd, a més, és evident que 
aquests costos no es troben pas 
homogeniament repartits sobre el 
territori: pel fet de viure en un de- 
terminat indret, alguns ciutadans 
han d'emprar períodes de temps 
dues, tres o quatre vegades més 
llargs que uns altres per tal de 
desplaqar-se al seu lloc de treball 
o estudi. Si es considera que el lloc 
de residencia de cada família esta 
relacionat amb la seva capacitat de 
litigar en,el mercat del sbl, podem 
comprendre que les capacitats 
d'opció residencial de cada indivi- 
du es troben en proporció directa 
amb el seu nivell de renda8. 
D'aquí es dedueix que, en bona 
part dels casos, atesa la concen- 
tració sobre el territori metropoli- 
t i  de les activitats productives i 
dels serveis, els ciutadans més 
afectats negativament per-la desi- 
gual distribució de I'accessibilitat 
en transport públic als llocs de tre- 
ball i estudi, siguin, precisament, 
aquells que compten amb unes 
rendes més baixes. 

Una política de transport que re- 
culli aquest servei com a un dels 
beneficis que el ciutada rep de la 
societat s'ha de proposar, forqosa- 
ment, la modificació d'aquesta si- 
tuació. Si és una política que tracta 
de millorar la qualitat de vida de la 
majoria de la població s'ha de plan- 

tejar la reducció de la despesa en 
temps i recursos que cada ciutadi 
es veu obligat a efectuar per tal de 
satisfer les seves ineludibles ne- 
cessitats de desplaqament. I si, a 
més, aquesta política concep el li- 
tigi sobre el te ps que cada indi- 7 vidu esmerqa e el transport com 
a una part de la lluita sobre la Ilar- 
garia de la jornada laboral i el re- 
partiment de I'excedent social, 
s'ha de plantejar també la iguala- 
ció de la despesa en qüestió. Heus 
aquí, doncs, els dos objectius ba- 
sics que haurien d'informar, al nos- 
tre parer, la política de transport a 
I'area metropolitana de Barcelona: 
reduir el cost mitja del transport 
per a cada ciutadi, i igualar-10. 

El ttansport privat com 
a solució. 
Ara bé, la persecució d'aquests ob- 
jectius es pot realitzar per mitja de 
diverses actuacions, no necessi- 
riament vinculades, en principi, al 
transport públic. Podríem pensar, 
per exemple, que la reducció i igua- 
lació de la despesa social en el 
transport seria més facilment as- 
solible a partir d'una política de fo- 
ment del vehicle privat, mitjanqant 
grans obres d'infrastructura viaria, 
facilitació de I'aparcament, etc. 
Aquestes actuacions poden resul- 
tar fins i tot menys dispendioses en 
termes de despesa pública que la 
construcció i el manteniment 
d'una xarxa de transport col.lectiu. 
D'altra banda, si bé és cert que, per 

raons evidents d'economies d'es- 
cala, el transport collectiu tendeix 
a oferir uns menors costos nomi- 
nals per viatger, també és veritat 
que, en unes determinades cir- 
cumstancies, els altres costos as- 
sociats al transport públic 
-intervals de pas, ruptures de car- 
rega, baixa velocitat, etc.- fan que 
aquest sigui forqa més onerós per 
al viatger que no pas I'autombbil 
privat (i aquesta és, precisament, 
la situació d'un bon nombre de re- 
correguts dins I'area metropolita- 
na de Barcelona). 

Una primera objecció al model 
de foment de I'autombbil, tan es- 
tes en molts paisos, és que la se- 
va possessió i, encara més, el seu 
Ús, estan, com qualsevol altra mer- 
caderia, desigualment repartits en 
:?I societat. Així, aquells que dispo- 
sen d'autombbil i tenen més faci- 
litats per a servir-se'n són també 
aquells que, pel seu nivell de ren- 
da, tenen més facilitat per a esco- 
llir la seva residencia i, per tant, 
poden viure més a prop del lloc de 
treball i de les arees comercials i 
de lleure. Contra aquesta objecció 
es pot argumentar, amb raó, que la 
utilització del transport públic de- 
p6n també del nivell de renda de 
I'usuari. Per6 hem de convenir que, 
si bé és possible aplicar polítiques 
compensatbries en el camp del 
transport privat (facilitant bons de 
carburant per als quilometratges 
associats a la mobilitat obligada, 
per exemple) aquestes són molt 
més efectives, controlables i so- 

minuts 
Cos mitj i  de desplagament per viatger.en transport públic (metro, ferrocarril, autobus interurbl). Mobilitat obligada. 
FONT: IEMB. El transport públic en la futura vertebració del territori metropolitl de Barcelona. . I00 
S'hi observa que eis costos mitjans en transport públic són forga més elevats que en el transport privat. D'altra banda, mentre els costos 

70 - 100 en transport públic son més baixosai centre de 1'8rea i augmenten en forma de corona com mes se n'allunyen, els costos en transport privat 
són més baixos en les Brees perifiriques. Aquest fenbmen, fruit de la congestió a la part central de l'krea, provoca també una disminució 
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cialment econbmiques en el camp 
dels transports collectius. 

Hi ha, perb, un altre tipus d'ob- 
jeccions davant una política indis- 
criminada de potenciació del 
transport privat. I són objeccions 
més difícilment impugnables: les 
relatives a la congestió i a les dis- 
funcions que I'Ús de I'autombbil 
privat provoca en una ciutat com 
Barcelona. En efecte, I'increment 
del transit rodat ha comportat 
I'allargament progressiu del temps 
mitja de despla~ament en vehicle 
privat fins a arribar, en algunes ho- 
res i en alguns recorreguts, a situa- 
cions properes a la saturació. I més 
encara, la congestió de la xarxa 
viaria pel transit privat provoca dis- 
minucions drastiques de la veloci- 
tat comercial dels transports 
públics de superfície amb els con- 
següents allargaments del temps 
de recorregut. Per6 els costos so- 
cials que I'Ús del vehicle privat pro- 
voca no es deuen Únicament a la 
congestió i a la prolongació del 
temps que els ciutadans consu- 
meixen viatjant. Com ha estat de- 
mostrat en un estudi recentg, els 
costos de pollució, degradació del 
medi urbi, consum d'energia i sa- 
lut pública originats a Barcelona 
pel transit rodat, majoritariament 
privat, són tan elevats que fan 
qüestionar molt seriosament la 
conveniencia de mantenir un mo- 
del basat en I'Ús generalitzat de 
I'autombbil privat. 

Així doncs, sembla que I'incre- 
ment de I'Ús del transport privat 
tendeix més a agreujar els proble- 
mes que la mobilitat planteja a 
I'hrea metropolitana barcelonina, 
que no pas a apropar a I'assoli- 
ment dels objectius proposats. La 
impugnació del vehicle privat com 
a solució general no implica, de 
cap manera, que el seu Ús no hagi 
de ser mantingut i fins i tot fomen- 
tat -amb les oportunes ajudes- 
en aquells casos que actui' com a 
un complement del transport pú- 
blic, i en aquells indrets que per 
llurs característiques especials fan 
impossible el manteniment d'un 
servei de transport collectiu. Final- 
ment, no s'hauria d'excloure -tot 
i que la seva repercussió quantita- 
tiva es sovint escassa- la possibi- 
litat de potenciar la utilització de 
determinades formes de transport 
privat no congestives (foment de la 
utilització col.lectiva del mateix 
vehicle per part de treballadors 
d'una mateixa empresa, creació de 
carrils per a bicicletes, etc.), tal 
com s'ha fet en unes altres ciutats. 

La importancia del transport 
públic: Per una xarxa radial 
corregida. 
Descartat el creixement del trans- 
port privat com a mitja més idoni 
per a assolir els objectius propo- 
sats, cal pensar a analitzar quin és 
el tipus d'organització del trans- 

port públic més apte per a aconse- 
guir-10s. 

En I'an6lisi de les dades de mo- 
bilitat contingudes en els cens, hi 
observem que els recorreguts que 
absorbeixen una major quantitat 
de flux són aquells que tenen com 
a origen o destinació la polaritat de 
cada mercat de treball i Barcelona 
(mapes 3 i 4). Ens podríem imagi- 
nar, doncs, que per tal de resoldre 
els problemes plantejats caldria 
tractar de reduir, per tots els mit- 
jans, els costos dels fluxos que es 
dirigeixen a la polaritat de cada 
Brea o a Barcelona. Heus aquí la 
manera de reduir, de forma rapida 
i relativament econbmica, el cost 
mitja de despla~ament per a la ma- 
joria dels habitants de I'area metro- 
politana. De fet, és la política que 
han seguit i segueixen, si fa no fa, 
totes les companyies de transport 
que operen dins I'irea d'estudi. I 
no és pas per casualitat: és una po- 
lítica que s'adapta a la demanda i, 
per tant, té certes garanties de re- 
sultar econbmicament rendible. 

Perb, malgrat les aparences, una 
política com la descrita tendeix, a 
llarg termini, a empitjorar la situa- 
ció: no sols agreuja les desigual- 
tats entre els habitants d'unes 
Brees i les altres, sinó que, a més, 
provoca I'elevació general del cost 
mitja de desplasament per a la ma- 
joria dels habitants de la metrbpoli. 
Aquesta aparent paradoxa té una 
explicació prou senzilla: I'abarati- 

Destinació de la mobilitat obligada a i'any 1981, per municipis. 
Primer flux de destinació de cada municipi exceptuant-ne I'intern. 

- primer f lux de desfinacio 
de la mobilitat obligo& 



ment dels costos per als recor- 
reguts més transitats tendeix a 
potenciar-10s. Aixb reforqa el model 
urbanístic i territorial existent, és 
a dir, refor~a la centralitat d'algu- 
nes polaritats i de la polaritat cen- 
tral, Barcelona, al mateix temps 
que afebleix més i més els centres 
subalterns i les Brees periferiques 
mal comunicades Aquest reforqa- 
ment de la centralitat d'uns punts 
selectes es tradueix en un incre- 
ment de la tendencia de les activi- 
tats econbmiques i dels usos 
residencials a instaldar-se en 
aquests punts i en els corredors 
ben comunicats amb aquests 
punts. Sent el territori ben comu- 
nicat físicament reduit, la tenden- 
cia de les activitats de tota mena 
a concentrar-s'hi provoca un aug- 
ment de la pressió sobre el sbl dis- 
ponible i, consegüentment, el seu 
encariment en el mercat. L'eleva- 
ció del preu del sbl comporta, ne- 
cessiriament, la separació d'unes 
determinades activitats lluny de 
les Brees centrals: notablenient, la 
residencia per a ciutadans amb 
rendes baixes i les activitats eco- 
nbmiques que requereixen grans. 
extensions de sbl. En canvi, el cen- 
tre urbi no solament es manté si- 
nó que veu reforqada la seva 
importancia com a centre de I'ac- 
tivitat econbmica i, sobretot, dels 
serveis. L'allunyament físic de la 
majoria de la població del centre 
de la ciutat i la localització en 
aquest centre d'una part substan- 

cial de les activitats econbmiques 
i de serveis implica, pel que fa al 
transport, un increment del cost 
mitj i de despla~ament per a cada 
ciutadi i un augment del temps so- 
cialment emprat en el transport. 
D'aquesta manera, una política 
orientada a la reducció del temps 
que els ciutadans esmercen en el 
despla$ament per anar a treballar 
o estudiar pot tenir I'efecte 
contrari. 

Així, doncs, si ens volem apropar 
a I'assoliment dels objectius pro- 
posats, caldri imaginar una polí- 
tica de transport que vagi més 
enllil de la simple adaptació a la de- 
manda. Haurem de fer all6 que I'ur- 
banista Manuel Castells acon- 
sellava en un llibre ja clissiclO: 
passar de la crítica de les disfun- 
cionalitats del sistema de trans- 
port a la crítica de les pautes de 
mobilitat. O bé, dient-ho d'una al- 
tra manera: una política que vulgui 
aconseguir una reducció i iguala- 
ció substancial dels costos socials 
associats al transport s'ha de plan- 
tejar, necessbriament, el qüestio- 
nament i la modificació de 
I'estructura urbana mateixa. 

En efecte, I'origen de les disfun- 
cionalitatsi desigualtats que el ser- 
vei de transport reflecteix rau en la 
segregació de les activitats econb- 
miques i residencials sobre el ter- 
ritori metropoliti. I, de fet, I'incre- 
ment del temps mitja de recor- 
regut i I'augment de les desigual- 

tats en les percepcions del servei 
no reflecteixen sinó I'agreujament 
d'aquesta segregació. La segrega- 
ció sobre I'espai dels diferents 
usos del sbl és normal, i fins i tot 
necessiria, en tota estructura 
urbana que funciona com a unitat 
integrada. Ara: quan aquesta se- 
gregació funcional genera deseco- 
nomies d'aglomeració i costos 
socials massa elevats, és necessa- 
ri dissenyar polítiques que tendei- 
xin a mitigar-la. 

És ben cert que I'exist8ncia 
d'una estructura urbana segrega- 
da ocasiona problemes que van 
molt més enlla de la simple ques- 
tió del transport. I és ben cert, tam- 
bé, que I'estructura urbana és 
afaiqonada sobretot per les ten- 
dencies en la localització de les ac- 
tivitats econbmiques sobre el 
territori, que certament depenen 
del transport per6 també de més 
factors. Per tant, ni es pot plante- 
jar la transmutació de la ciutat a 
partir Únicament dels problemes 
del transport, ni la política de trans- 
port és una eina suficient per a la 
modificació de I'estructura urbana. 

Ara bé, la disposició de la xarxa 
de transport públic, a causa del 
seu caricter estructurador del ter- 
ritori, és un dels factors determi- 
nants en la distribució de les 
activitats econbmiques i residen- 
cials sobre I'espai. Consegüent- 
ment, podem concebre una 
política de transport que estimuli- 

PmcedBncia de la mobilitat obligada I'any 1981 per municipis. 
Primer flux de procedencia de cada municipi exceptuant-ne I'intern. 
FONT: IEMB. El transport públic en la futura vertebració 
del territori metropolita de Barcelona. - primer flux de procedencia 
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unes tenddncies i en freni unes al- 
tres, una política de transport que, 
coordinada amb diverses mesures, 
afavoreixi una transformació de 
I'estructura urbana, potenciant 
I'augment del benestar de la ma- 
joria dels ciutadans. Amb tot i aixb, 
cap a quina direcció s'hauri de 
produir aquesta transformació? 

Si bé hem dit que la disposició 
radial de la xarxa de transport pú- 
blic tendeix a agreujar els costos 
socials originats per la segregació 
espacial, podríem cercar la soluc!Ó 
en una inversió de la radialitat. Es 
a dir, en la construcció d'una xar- 
xa de transport públic tan perfec- 
tament ortogonal com fos 
possible, una xarxa que tendis a 
donar exactament el mateix nivell 
de servei a cada una de les parts 
del territori metropoliti. Aixb in- 
centivaria, sens dubte, la dispersió 
de la població i les activitats eco- 
nbmiques sobre el territori. I, si 
imaginéssim I'irea com un espai 
isbtrop, podríem arribar a pronos- 
ticar una situació tendent a I'homo- 
geneització de I'espai metropoliti, 
amb la consegüent reducció radi- 
cal del temps de desplaqament. 

Per6 el problema rau, precisa- 
ment, en el fet que no ens trobem 
sobre un espai isbtrop, sinó sobre 
un territori de relleu vigorós que 
suporta una xarxa urbana i una es- 
tructura viaria llegades per la his- 
tbria. En un territori d'aquestes 
característiques la voluntat de for- 
nir la mateixa accessibilitat a cada 
metre quadrat seria, no solament 
ingenu, sinó fins i tot contrapro- 
duent envers els objectius propo- 
sats. El cost d'una xarxa estric- 
tament isoaccessible seria tan 
elevat que la despesa social s'in- 
crementaria, en comptes de reduir- 
se: a llarg termini, s'escurqarien, 
sens dubte, els temps de desplaqa- 
ment, perd la inversió de fons pú- 
blics necessaris superaria amb 
escreix el valor social del temps es- 
talviat. A més, la desigualtat en la 
percepció del servei s'incrementa- 
ria: irees poc poblades rebrien la 
mateixa atenció que el cor de la 
ciutat, amb una enorme despro- 
porció de recursos invertits a favor 
dels habitants de les primeres. Po- 
dem concloure, doncs, que la qui- 

mera homogeneitzadora no ajuda- 
ria pas a assolir més els objectius 
enunciats que la radialitat existent. 
Es en un punt intermedi entre 
aquests dos pols que caldri cercar 
el model territorial i de transport 
que permeti avanqar pel camí 
marcat. 

Si I'origen principal dels costos 
de desplaqament es troba, com 
hem dit, en la separació sobre el 
territori de les activitats producti- 
ves, els serveis i la residkncia, po- 
dem col.legir que, en una situació 
en qud els diferents usos estigues- 
sin proporcionalment distribuits en 
el territori metropoliti, aquests 
costos tendirien a reduir-se. Pro- 
porcionalment repartits, que no vol 
dir pas homogkniament repartits, 
cal notar-ho. El repartiment homo- 
geni implica la dispersi6 sobre el 
conjunt del territori d'activitats 
econbmiques i residencials; el re- 
partiment proporcional implica 
I'assentament d'activitats produc- 
tives i de serveis sobre cada por- 
ció del territori en concordanqa 
amb el nombre de persones que hi 
resideixenn. Per tal de potenciar 
I'homogeneilat caldria una xarxa de 
transport perfectament ortogonal; 
per tal de potenciar la proporcional 
cal una xarxa radial corregida. 

QuB s'entén per axarxa radial 
corregidaQ Per concretar aquest 
concepte pot ser Útil imaginar-nos 
el territori metropoliti dividit en di- 
verses $rees, mercats de treball, 
per exemple. Cada una d'aquestes 
arees té, en I'actualitat, un deter- 
minat nivell de servei en relació 
amb la seva població. Com hem 
vist més amunt, aquesta relació 
-que és relativament f ic i l  d'ex- 
pressar matem8ti~ament~~- di- 
fereix molt entre les diverses 
irees. Si prenem com a patró 
1'8rea en quk aquesta relació sem; 
bla més adient, podem passar a 
dissenyar una xarxa en la qual 
-modificant costos, serveis i es- 
tablint trams nous- s'assoleixi, 
per a totes les irees, la mateixa re- 
lació entre serveis i població que 
a I'area patró. Davant la radialitat 
existent, una xarxa definida així re- 
presentaria un pas cap a I'ortogo- 
nalitat. Perd tenint en compte que 
la població es troba desigualment 

repartida en el territori metropoli- 
ti, unes zones concentrarien, na- 
turalment, més serveis de 
transports que unes altres, les 
grans línies radials es mantindrien 
i s'obtindria, d'aquesta manera, 
una xarxa radial corregida. 

Hem dit abans que una xarxa 
d'aquest tipus estimularia el repar- 
timent de les activitats econbmi- 
ques i dels serveis sobre el territori 
en proporció directa amb la pobla- 
ció. Aixb donaria lloc a un model 
metropoliti en el qual el pes 
econbmic de la ciutat central dis- 
minuiria relativament, mentre que 
s'incrementaria el paper d'unes 
quantes polaritats que avui dia no 
són gaire més que unes kees 
residencials (o uviles dormitorin). El 
territori metropoliti passaria a ser 
un conjunt funcional, una veritable 
$rea metropolitana polinodal, tal 
com la que ja preveia el Pla Direc- 
tor de I'AMB de 1964. 

Com que la població está distri- 
buida forqa desigualment sobre el 
territori metropoliti, el repartiment 
proporcional d'activitats econbmi- 
ques segons el nombre d'habi- 
tants de cada porció del territori 
tendiria, lbgicament, a perpetuar la 
jerarquia urbana dins 1'8rea metro- 
politana. Aquest fet no és negatiu 
mentre no es tradueixi en disfun- 
cionalitats: I'existkncia d'una jerar- 
quia territorial és reflex i, fins a cert 
punt, requisit per a la integració 
funcional de I'irea. Ara bé, una es- 
tructura metropolitana polinodal 
permetria la reducció de la pressió 
sobre la ciutat central i la conten- 
ció del fenomen d'expulsió de po- 
blació de Barcelona, fenomen que 
comporta els costos socials que ja 
hem esmentat més amunt. Final- 
ment, la reducció del cost del 
transport en mitjans públics que 
I'existkncia d'una xarxa tal repre- 
sentaria, hauria de provocar ne- 
cessariament un transvasament 
de fluxos que ara viatgen en trans- 
port privat cap al transport públic. 
Aquest transvasament generaria 
beneficis socials obvis, entre d'al- 
tres la reducció de la congestió vP- 
ria (que redundaria encara a favor 
del transport públic de superfície, 
que veuria facilitats els seus recor- 
reguts). 
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Qüestions del transport, ges- 
tió del territori: quins orga- 
nismes?, quines polítiques? 
La creació d'una xarxa com la que 
s'ha exposat permetria avanGar 
cap a I'assoliment dels dos objec- 
tius plantejats: reduir el cost mit j i  
deltransport públic i igualar-lo per 
a tots els ciutadans. Ara: I'existbn- 
cia d'aquesta xarxa no seria, de 
cap manera, un element suficient 
per a vertebrar la metrbpoli polino- 
dal a qu8 f8iem al.lusiÓ. Seria un 
element necessari, que conjunyit 
amb més mesures (de tipus urba- 
nístic, fiscal, etc). faria possible 
d'avan~ar cap a la dita direcció. No- 
més I'exist8ncia d'una metrbpoli 
vertebrada aixi permetra, en darrer 
terme, assolir la reducció i iguala- 
ció generalitzada dels costos so- 
cials de transport. Només I'exis- 
tbncia d'una xarxa de transport 
públic en la qual la radialitat sigui 
modificada vers I'ortogonalitat per- 
metri configurar una metrbpoli po- 
linodal. 

Heus aquí, doncs, com els objec- 
tius territorials i de transport con- 
corden, malgrat el convenciment, 
tan estbs, que són qüestions fins 
a cert punt contradictbries, tot i la 
presumpció generalitzada que es 
pot fer alhora una política bona, 
des del punt de vista del transport, 
i dolenta, des del punt de vista de 
I'ordenació del territori, i vicever- 
sa, arribem a la conclusió que són 
dos aspectes del mateix problema. 
Els costos socials generats pel 
transport i per la segregació terri- 
torial del conjunt metropolita de 
Barcelona només poden ser re- 
solts si s'aborden conjuntament i 
en la mateixa direcció. 

Amb tot i aixb, una política de 
transports com la que aquest arti- 
cle descriu ha de comptar amb or- 
ganismes administratius capaGos 
de planificar i gestionar tots els 
modes de transport públic per a la 
totalitat del territori que, a I'efecte 
de la mobilitat, és metropoliti. Ha 
de tenir el suport, aixi mateix, 
d'una política urbanística i territo- 
rial complementiria, sense la qual 
I'aplicació d'unes mesures com les 
descrites pot tenir, fins i tot, efec- 
tes contraris als proposats. 

Aixb ens porta a preguntar-nos 
quin marc administratiu seria el 
més adient per portar a terme la 
política de transports a I'area bar- 
celonina. No és pas una qüestió 
nova: ~Catalunya a causa de la 
manca de coordinació dels trans- 
ports est2 lluny de ser un país 
idealment servit en matbria de co- 
municacions (...). Aquesta manca 
d'enllaq és ben f ic i l  de corregir si 
es crea un organisme de coordina- 
ció del transport que no tingui cap 
altra preocupació que la de servir 
la comoditat del poblen. Així ho 
explicaven, fa mig segle llarg, els 
germans Rubió i Tudurí13. El pro- 
ppassat dia 31 de mar$ el Parla- 
ment de Catalunya aprovi la Llei 
per la qual s'estableixen i regulen 
Actuacions Públiques Especials a 

la conurbació de Barcelona i a les 
comarques compreses dins la se- 
va Zona d'lnflubncia Directa, que 
disposa una nova organització ad- 
ministrativa per al transport 
metropolita14. Podran els organis- 
mes emanats d'aquesta llei as- 
segurar la necessiria unitat en 
planificació i gestió del transport? 
Són correctes els seus imbits ter- 
ritorials? Tenen prou coordinació 
amb els organismes encarregats 
d'emetre les directrius urbanísti- 
ques i territorials? Gosaran i vol- 
dran treballar sense cap .altra 
preocupació ... u? Discutir aquestes 
qüestions ens portaria, perb, lluny 
dels objectius d'aquest article. 

O.N. O 
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