El transport public i I'ordenacio del
territori a 'area de Barcelona.

Oriol Nello i Colom
GEOGRAF

el cost mitja del transport per ciutada.

Una de les conseqiiéncies de les lleis d’organitzacid territorial, aprovades pel Parlament
de Catalunya la primavera passada, és la creacié d'un nou marc administratiu perala
planificacid i gestio del transport public a I'area metropolitana barcelonina. Les reflexi-
ons que segueixen, basades en un estudi recent’, s'han extret dels problemes que els
nous drgans hauran d’afrontar i de les possibles linies d'actuacio per tal de reduir i igualar

L'autor també afirma que el transport pliblic és un factor determinant en la distribu-
cid de les activitats econdmiques i residencials sobre I'espai.

A Catalunya, en general, i a I'area
metropolitana de Barcelona?, en
particular, la xarxa de transports
collectius s'ha anat confermant,
per raons historiques, amb una ab-
séncia gairebé absoluta de plani-
ficacid integrada. Aquesta falta de
planificacié efectiva i coordinada
dels sistemes de transport ha es-
tat només un reflex de lamanca de
planificacié urbanistica i territorial
general. Aguestes dues mancan-
ces han permeés |'aparicio de défi-
cits estructurals importants i han
generat grans costos socials.

Una xarxa de transport mal
ordenada.

L'escassetatilamanca d'efectivi-
tat del planejament urbanistic en-
tre I'any 1939 i I'adveniment de les
noves administracions locals
democratiques®, van ocasionar
que el creixement de la ciutat de
Barcelona durant aquell periode es
realitzés de manera practicament
incontrolada. En unes décades
d'inusitat increment de la poblacio
i de les activitats econdmiques, la
direccid del creixement urba fou
determinada sobretot per la recer-
cad'economies d'escala i de ren-
des de posicié®. Aixd provoca, a
I'inici, la densificacid extrema de la
ciutat i, quan aquesta perdé la se-
va capacitat fisica d'absorcio, co-

menga un procés de seleccid pel
qual —mitjangant el joc de rendes
en el mercat del s6l— algunes ac-
tivitats comencaren a ser relega-
des fora del municipi barcelon.

Aquest desplagament extramurs
afecta, en primer lloc, la residéncia
de baixa qualitat de totes les arees
de la ciutat (excepcio feta d'aque-
lles on la densitat havia esdevingut
tan elevada i la degradacid tan in-
tensa que la seva utilitzacié per a
uns altres usos esdevenia dificil).
L'expulsio d'aquesta mena d’'habi-
tat significa el desplagament fora
del municipi d’'una bona part de les
activitats industrials. En principi,
aquestes formes d'ocupaci6 del
s0l es dirigiren cap a la primera co-
rona de localitats limitrofes. Aques-
tes experimentaren un creixement
molt rapid, mentre la ciutat central
s'especialitzava més i més en ac-
tivitats terciaries i residéncia de
qualitat. Actualment, sembla que
el procés es repeteix i que una se-
gona corona de municipis, exterior
alaprimera, tendeix a créixer més
rapidament que els municipis inte-
grats, fins ara, ala Corporacio Me-
tropolitana de Barcelona®.

Les conseqléncies d'aquesta
forma de creixement han estat vi-
sibles a tota I'area metropolitana,
pero les seves repercussions son
especialment notables a la ciutat
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de Barcelona. Des del punt de vista
demografic la ciutat es troba prac-
ticament estancada d'enca de
I'any 19751, tal com ho confirmen
les dades del darrer cens, I'atura-
da demografica ha comportat un
progressiu envelliment de la pobla-
cid. Ens trobem, doncs, davant una
ciutat que esta cada dia més
amunt en la jerarquia metropolita-
na pel que faalnombreiala quali-
tat dels serveis que ofereix, perd
que, al mateix temps, esta estanca-
da demograficament i perd pes re-
latiu respecte a la seva area
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 poli-
tiques urbanes empreses durant
els darrers anys, unes arees sem-
blen abocades a la gentryfication
i unes altres, a la degradacid. No
és, de cap manera, un diagnostic
original per a una ciutat europea
que inicia profundes transforma-
cions industrials famés d'un segle
i mig i que ha vist que la seva po-
blacié es triplicava en vuitanta
anys. ks, perd, un diagnostic preo-
cupant.

Les infrastructures de transport
(tant el transport pUblic com la xar-
xa viaria) han tingut un paper relle-
vant en aquesta evolucié urbana.
En efecte, I'increment de la pobla-
cio, I'extensio de I'aglomeracié ur-
bana, la millora del nivell de vida i
I'increment de la segregacio espa-
cial de la ciutat havien de provocar,
necessariament, un gran augment
de la mobilitat. Aquesta mobilitat
es presentava, a més, atés el seu
caracter obligat, molt concentrada
tant en el temps com en |'espai.
Pero I'increment de la demanda no
fou acompanyat d'una politica de



cidida de transport pablic. Aixo do-
na lloc al desenvolupament d'una
xarxa caracteritzada pels elements
seglients: la subordinaci6 del
transport public al privat, la perdua
de pes relatiu del transport public
i el creixement de la xarxa de trans-
port que no es basava en la plani-
ficacidé comprensiva, sind en
petites decisions incrementa-
listes®.

La subordinacié del transport
public al privat fou, fins a époques
ben recents, un element essencial
de la politica de transport de I'ad-
ministracio. La voluntat d'afavorir
economicament la indlstria de
I'automobil i de fomentar, alhora,
uns habits de consum individuals
es trobaven, segurament, en la ba-
se d'aquesta politica. Les seves
conseqliéncies generals son prou
conegudes: una congestio de la
xarxa viaria fins arribar a la prac-
tica saturacié d’alguns itineraris,
una degradaci6 del medi natural i
urba i una despesa d’energia molt
elevada. Pero, a més, I'expansio
del transport privat va significar la
perdua de pes relatiu del transport
public. Aquest fou, durant molts
anys, victima en dos sentits de I'au-
tomobil: d’'una banda, el transport
public de superficie veia que el seu
servei empitjorava (disminucié de
la regularitat, de la velocitat comer-
cial, etc.) precisament per I'incre-
ment del transit rodat; i, per I'altra,
I’Administracid, amb la seva politi-
ca afavoridora del transport privat,
va mantenir unes estructures de

Cos mitja del desplacament per viatger en transport privat.

Mobilitat obligada.
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gestio obsoletes, va perpetuar una
normativa legal inadecuada i va
restringir les subvencions i inver-
sions en el transport public.

D'altra banda, I'extensi6 de la
xarxa de transport public durant
els anys de gran creixement urba
es féu, sobretot, d'acord amb I'ex-
pansi6 de I'ambit territorial del
mercat de treball i I'ampliacié del
radi d'influencia del centre comer-
cial. Aixi, la xarxa de transport
plblic hagué de créixer per man-
tenir la imprescindible unitat del
mercat de treball, i fins a cert punt
ho aconsegui. Pero, com que esta-
va infradotada, no pogué evitar la
degradacio de les condicions de vi-
da dels treballadors, que veien
allargar-se més i més el temps de-
dicat a desplagcaments. Aquest
creixement de la xarxa de trans-
port pablic caracteritzada per una
adaptacié empirica i incrementalis-
taalademandadona comaresul-
tat la configuracié d'una xarxa
extremadament radial, a partir
d’'un Gnic centre (el CBD barcelo-
ni), en la qual els barris i localitats
perifériques tenien una intercomu-
nicacié molt dificultosa.

Objectius: reduccio i iguala-
cio del cost del transport per
a cada ciutada.

L'evolucié descrita fins aqui ha
d’haver deixat, forcosament, una
heréncia pesant sobre la situacio
present. Es evident que, d'enca de
I'adveniment de les institucions
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democratiques i del renovament
dels organs de gestié de les em-
preses publiques de transport,
s’han fet passos positius per sor-
tir d’aquesta situacié: contencio
del déficit de les empreses, millo-
ra i extensié de la xarxa, planifica-
ci6 i coordinacio de la gestio, etc.
Tanmateix, pel que fa als costos
que el transport pablic té per als
usuaris, la situacio continua sent
encara, en molts aspectes, preocu-
pant. Els mapes 1i2 mostren els
costos mitjans de desplagaments
obligats per als habitants de les di-
verses zones en que ha estat divi-
dida I'area metropolitana, en
transport public i en transport
privat”. De I'observacio de tots
dos mapes es deriven dues con-
clusions basiques: per un costat,
s'evidencia que el cost mitja de
desplagcament en transport public
és, respecte al cost en vehicle pri-
vat, forca alt per a bona part dels
recorreguts; i, per l'altre, es cons-
tata que hi ha notories diferéncies
entre els temps que cada persona
ha d'esmercar en desplagaments,
segons 'indret on aquesta perso-
na resideix.

La situacié descrita és, sens
dubte, preocupant. Sobretot si te-
nim en compte que el que s'analit-
za és lamobilitat obligada, és a dir,
aquells desplagaments que els ciu-
tadans han de realitzar indefugi-
blement per anar a treballar o a
estudiar. Uns costos mitjans de
desplagament que representen so-
vint una despesa de temps equiva-
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lent al 20 o0 al 25% d'una jornada
laboral signifiguen una enorme
malversacio d’energia potencial-
ment productiva i creativa i un pe-
nos allargament de la jornada de
treball. Pero, a més, és evident que
aquests costos no es troben pas
homogeéniament repartits sobre el
territori: pel fet de viure en un de-
terminat indret, alguns ciutadans
han d’emprar periodes de temps
dues, tres o quatre vegades més
llargs que uns altres per tal de
desplacar-se al seu lloc de treball
o0 estudi. Si es considera que el lloc
deresidéncia de cada familia esta
relacionat amb la seva capacitat de
litigar en el mercat del s6l, podem
comprendre que les capacitats
d'opcio residencial de cada indivi-
du es troben en proporcid directa
amb el seu nivell de renda®.
D'aqui es dedueix que, en bona
part dels casos, atesa la concen-
tracio sobre el territori metropoli-
ta de les activitats productives i
dels serveis, els ciutadans més
afectats negativament per.la desi-
gual distribucio de I'accessibilitat
en transport pablic als llocs de tre-
ball i estudi, siguin, precisament,
aquells que compten amb unes
rendes més baixes.

Una politica de transport que re-
culli aguest servei com a un dels
beneficis que el ciutada rep de la
societat s'ha de proposar, forgosa-
ment, la modificaci6 d'aquesta si-
tuacio. Si és una politica que tracta
de millorar la qualitat de vidade la
majoria de la poblaci6 s'ha de plan-

tejar la reduccié de la despesa en
temps irecursos que cada ciutada
es veu obligat a efectuar per tal de
satisfer les seves ineludibles ne-
cessitats de desplagament. | si, a
més, aquesta politica concep el li-
tigi sobre el temps que cada indi-
vidu esmerca en el transport com
a una part de la lluita sobre la llar-
garia de la jornada laboral i el re-
partiment de I'excedent social,
s'ha de plantejar també la iguala-
cio de la despesa en giiestio. Heus
aqui, doncs, els dos objectius ba-
sics que haurien d'informar, al nos-
tre parer, la politica de transport a
I'area metropolitana de Barcelona:
reduir el cost mitja del transport
per a cada ciutada, i igualar-lo.

El transport privat com
a solucio.

Arabé, la persecucio d'aquests ob-
jectius es pot realitzar per mitja de
diverses actuacions, no necessa-
riament vinculades, en principi, al
transport pablic. Podriem pensar,
per exemple, que lareduccio i igua-
lacid de la despesa social en el
transport seria més facilment as-
solible a partir d'una politica de fo-
ment del vehicle privat, mitjancant
grans obres d'infrastructura viaria,
facilitacid de |'aparcament, etc.
Aquestes actuacions poden resul-
tar fins i tot menys dispendioses en
termes de despesa publica que la
construccié 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 public
—intervals de pas, ruptures de car-
rega, baixa velocitat, etc—fan que
aquest sigui forca més onerds per
al viatger que no pas I'automobil
privat (i aquesta és, precisament,
lasituacié d'un bon nombre de re-
correguts dins I'area metropolita-
na de Barcelona).

Una primera objeccio al model
de foment de I'automobil, tan es-
tés en molts paisos, és que la se-
va possessid i, encara més, el seu
(s, estan, com qualsevol altra mer-
caderia, desigualment repartits en
13 societat. Aixi, aquells que dispo-
sen d'automobil i tenen més faci-
litats per a servir-se'n son també
aquells que, pel seu nivell de ren-
da, tenen més facilitat per a esco-
llir la seva residéncia i, per tant,
poden viure més a prop del lloc de
treball i de les arees comercials i
de lleure. Contra aquesta objeccid
es pot argumentar, amb rad, que la
utilitzacié del transport ptblic de-
pén també del nivell de renda de
I'usuari. Perd hem de convenir que,
sibé és possible aplicar politiques
compensatdries en el camp del
transport privat (facilitant bons de
carburant per als quilometratges
associats a la mobilitat obligada,
per exemple) aquestes sén molt
més efectives, controlables i so-

Cos mitja de desplacament per viatger en transport piblic (metro, ferrocarril, autobus interurba). Mobilitat obligada.

FONT: IEMB. El transport piblic en la futura vertebracid del territori metropolita de Barcelona.

S'hi observa que els postos mitjans en transport pidblic son forca més elevats que en el transport privat. D'altra banda, mentre els costos
en trar!sport public son_més baixo§ al centre de |'area i augmenten en forma de corona com més se n'allunyen, els costos en transport privat
s6n més baixos en les arees perifériques. Aquest fenémen, fruit de la congestié a la part central de I'area, provoca també una disminucié

en |'is del vehicle privat a les arees centrals.
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cialment econdmiques en el camp
dels transports collectius.

Hi ha, pero, un altre tipus d'ob-
jeccions davant una politica indis-
criminada de potenciacid del
transport privat. | son objeccions
meés dificilment impugnables: les
relatives a la congestio i a les dis-
funcions que I'Gs de I'automabil
privat provoca en una ciutat com
Barcelona. En efecte, I'increment
del transit rodat ha comportat
I'allargament progressiu del temps
mitja de desplagament en vehicle
privat fins a arribar, en algunes ho-
res i en alguns recorreguts, a situa-
cions properes a la saturacid. | més
encara, la congestio de la xarxa
viaria pel transit privat provoca dis-
minucions drastiques de la veloci-
tat comercial dels transports
publics de superficie amb els con-
seglients allargaments del temps
de recorregut. Pero els costos so-
cials que I's del vehicle privat pro-
voca no es deuen (nicament a la
congestid i a la prolongacid del
temps que els ciutadans consu-
meixen viatjant. Com ha estat de-
mostrat en un estudi recent®, els
costos de pollucid, degradacio del
medi urba, consum d'energia i sa-
lut pblica originats a Barcelona
pel transit rodat, majoritariament
privat, sén tan elevats que fan
guestionar molt seriosament la
conveniéncia de mantenir un mo-
del basat en I'is generalitzat de
|'automabil privat.

Aixi doncs, sembla que I'incre-
ment de I'Us del transport privat
tendeix més a agreujar els proble-
mes que la mobilitat planteja a
I'area metropolitana barcelonina,
que no pas a apropar a |'assoli-
ment dels objectius proposats. La
impugnacio del vehicle privat com
a solucid general no implica, de
cap manera, que el seu (s 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 pU-
blic, i en aquells indrets que per
llurs caracteristiques especials fan
impossible el manteniment d'un
servei de transport col-lectiu. Final-
ment, no s'hauria d'excloure —tot
i que la seva repercussio quantita-
tiva és sovint escassa— la possibi-
litat de potenciar la utilitzaci6 de
determinades formes de transport
privat no congestives (foment de la
utilitzacié collectiva del mateix
vehicle per part de treballadors
d’una mateixa empresa, creacio de
carrils per a bicicletes, etc.), tal
com s'ha fet en unes altres ciutats.

La importancia del transport
pablic: 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'organitzaci6 del trans-

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

primer flux de destinacio
de la mobilitat obligada
exceptuant l'intern
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port public més apte per a aconse-
guir-los.

En I'analisi de les dades de mo-
bilitat contingudes en els cens, hi
observem que els recorreguts que
absorbeixen una major quantitat
de flux s6n aquells que tenen com
aorigen o destinacio la polaritat de
cada mercat de treball i Barcelona
(mapes 3 i 4). Ens podriem 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
area o a Barcelona. Heus aqui la
manera de reduir, de forma rapida
i relativament econdmica, el cost
mitja de desplagament per a la ma-
joria dels habitants de |'area metro-
politana. De fet, és la politica que
han seguit i segueixen, sifano fa,
totes les companyies de transport
que operen dins I'area d'estudi. |
no és pas per casualitat: és una po-
litica que s’adapta a lademanda i,
per tant, té certes garanties de re-
sultar economicament rendible.

Perd, malgrat les aparences, una
politica com la descrita tendeix, a
llarg termini, a empitjorar la situa-
ci6: no sols agreuja les desigual-
tats entre els habitants d'unes
arees i les altres, sind que, a més,
provoca |'elevacié general del cost
mitja de desplagament per a lama-
joria dels habitants de la metropoli.
Aquesta aparent paradoxa té una
explicacio prou senzilla: I'abarati-
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ment dels costos per als recor-
reguts més transitats tendeix a
potenciar-los. Aix0 reforca el model
urbanistic i territorial existent, és
a dir, reforca 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 arees perifériques
mal comunicades. Aquest reforga-
ment de la centralitat d'uns punts
selectes es tradueix en un incre-
ment de la tendéncia de les activi-
tats economiques i dels usos
residencials a installar-se en
aquests punts i en els corredors
ben comunicats amb aquests
punts. Sent el territori ben comu-
nicat fisicament reduit, la tendén-
cia de les activitats de tota mena
a concentrar-s'hi provoca un aug-
ment de |a pressio sobre el sol dis-
ponible i, conseglientment, el seu
encariment en el mercat. L'eleva-
ci6 del preu del s6l comporta, ne-
cessariament, la separaci6 d'unes
determinades activitats lluny de
les arees centrals: notablement, la
residencia per a ciutadans amb
rendes baixes i les activitats eco-

nomiques que requereixen grans

extensions de sol. En canvi, el cen-
tre urba no solament es manté si-
nd que veu reforcada la seva
importancia com a centre de |'ac-
tivitat economica i, sobretot, dels
serveis. L'allunyament fisic de la
majoria de la poblacié del centre
de la ciutat i la localitzacié en
aquest centre d'una part substan-

cial de les activitats economiques
i de serveis implica, pel que fa al
transport, un increment del cost
mitja de desplagament per a cada
ciutadaiun augment del temps so-
cialment emprat en el transport.
D'aquesta manera, una politica
orientada a la reduccié del temps
que els ciutadans esmercen en el
desplagament per anar a treballar
o estudiar pot tenir I'efecte
contrari.

Aixi, doncs, si ens volem apropar
a I'assoliment dels objectius pro-
posats, caldra imaginar una poli-
tica de transport que vagi més
enlla de la simple adaptacio a la de-
manda. Haurem de fer allo que I'ur-
banista Manuel Castells acon-
sellava en un llibre ja classic:
passar de la critica de les disfun-
cionalitats del sistema de trans-
port a la critica de les pautes de
mobilitat. O bé, dient-ho d'una al-
tra manera: una politica que vulgui
aconseguir una reduccié i iguala-
¢i6 substancial dels costos socials
associats al transport s'ha de plan-
tejar, necessariament, el gliestio-
nament i la modificacié de
I'estructura urbana mateixa.

En efecte, I'origen de les disfun-
cionalitats i desigualtats que el ser-
vei de transport reflecteix rau en la
segregacio de les activitats econd-
migues i residencials sobre el ter-
ritori metropolita. |, de fet, I'incre-
ment del temps mitja de recor-
regut i l'augment de les desigual-

Procedéncia de la mobilitat obligada I'any 1981 per municipis.
Primer flux de procedéncia de cada municipi exceptuant-ne I'intern.
FONT: IEMB. El transport piiblic en la futura vertebracio

del territori metropolita de Barcelona.

tats en les percepcions del servei
no reflecteixen siné I'agreujament
d'aquesta segregacio. La segrega-
ci0 sobre I'espai dels diferents
usos del sol és normal, i fins i tot
necessaria, en tota estructura
urbana que funciona com a unitat
integrada. Ara: quan aguesta se-
gregacio funcional genera deseco-
nomies d'aglomeracid i costos
socials massa elevats, és necessa-
ri dissenyar politiques que tendei-
xin a mitigar-la.

Es ben cert que I'existéncia
d'una estructura urbana segrega-
da ocasiona problemes que van
molt més enlla de la simple qlies-
1ié del transport. | és ben cert, tam-
bé, que l'estructura urbana és
afaigonada sobretot per les ten-
déncies en la localitzacio de les ac-
tivitats econdmiques sobre el
territori, que certament depenen
del transport perd també de més
factors. Per tant, ni es pot plante-
jar la transmutacio de la ciutat a
partir Gnicament dels problemes
del transport, ni la politica de trans-
port és una eina suficient per a la
modificacié de 'estructura urbana.

Ara bé, la disposicié de la xarxa
de transport plblic, a causa del
seu caracter estructurador del ter-
ritori, &s un dels factors determi-
nants en la distribucid de les
activitats economiques i residen-
cials sobre |'espai. Conseglent-
ment, podem concebre una
politica de transport que estimuli-

primer flux de procedeéncia
de la mabilitat obligada
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unes tendéncies i en freni unes al-
tres, una politica de transport que,
coordinada amb diverses mesures,
afavoreixi una transformacié de
I'estructura urbana, potenciant
I'augment del benestar de la ma-
joria dels ciutadans. Amb tot i aixo,
cap a quina direccié s’haura de
produir aquesta transformacio?

Si bé hem dit que la disposicid
radial de la xarxa de transport pU-
blic tendeix a agreujar els costos
socials originats per la segregacio
espacial, podriem cercar la solucid
en una inversio de la radialitat. Es
a dir, en la construccié d'una xar-
xa de transport puablic 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 metropolita. Aixo in-
centivaria, sens dubte, la dispersio
de la poblacio i les activitats eco-
nomiques sobre el territori. |, si
imaginéssim 'area com un espai
isotrop, podriem arribar a pronos-
ticar una situacié tendent a I'homo-
geneitzacio de I'espai metropolita,
amb la conseglient reduccio radi-
cal del temps de desplacament.

Pero el problema rau, precisa-
ment, en el fet que no ens trobem
sobre un espai isotrop, siné sobre
un territori de relleu vigorés que
suporta una xarxa urbanai una es-
tructura viaria llegades per la his-
toria. En un territori d'aquestes
caracteristiques la voluntat de for-
nir la mateixa accessibilitata cada
metre quadrat seria, no solament
ingenu, sind 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'escurcarien,
sens dubte, els temps de desplaga-
ment, pero la inversié de fons pu-
blics necessaris superaria amb
escreix el valor social del temps es-
talviat. A més, la desigualtat en la
percepcio del servei s'incrementa-
ria: arees poc poblades rebrien la
mateixa atencié que el cor de la
ciutat, amb una enorme despro-
porci6 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 caldra cercar
el model territorial i de transport
que permeti avancar pel cami
marcat.

Sil'origen principal dels costos
de desplacament es troba, com
hem dit, en la separaci6 sobre el
territori de les activitats producti-
ves, els serveis i la residéncia, po-
dem col-legir que, en una situacié
en que els diferents usos estigues-
sin proporcionalment distribuits en
el territori metropolita, aquests
costos tendirien a reduir-se. Pro-
porcionalment repartits, que no vol
dir pas homogéniament repartits,
cal notar-ho. El repartiment homo-
geni implica la dispersi6 sobre el
conjunt del territori d’activitats
economiques i residencials; el re-
partiment proporcional implica
I'assentament d'activitats produc-
tives i de serveis sobre cada por-
ci6 del territori en concordanca
amb el nombre de persones que hi
resideixen'!. Per tal de potenciar
I'homogeneitat caldria una xarxa de
transport perfectament ortogonal;
per tal de potenciar la proporcional
cal una xarxa radial corregida.

Qué s'entén per «arxa radial
corregida»? Per concretar aquest
concepte pot ser Gtilimaginar-nos
el territori metropolita dividit en di-
verses arees, mercats de treball,
per exemple. Cada una d'aquestes
arees té, en I'actualitat, un deter-
minat nivell de servei en relacié
amb la seva poblaci6. Com hem
vist més amunt, aquesta relacio
—aque és relativament facil d’ex-
pressar matematicament*?— di-
fereix molt entre les diverses
arees. Si prenem com a patr6
I'area en qué aquestarelaci6 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 arees, la mateixa re-
lacié entre serveis i poblacié que
a I'area patrd. Davant la radialitat
existent, una xarxa definida aixi re-
presentaria un pas cap a I'ortogo-
nalitat. Pero tenint en compte que
la poblacio es troba desigualment
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repartida en el territori metropoli-
ta, unes zones concentrarien, na-
turalment, més serveis de
transports que unes altres, les
grans linies 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 economi-
ques i dels serveis sobre el territori
en proporcié directa amb la pobla-
ci6. Aixo donaria lloc a un model
metropolita en el qual el pes
economic de la ciutat central dis-
minuiria relativament, mentre que
s'incrementaria el paper d'unes
quantes polaritats que avui dia no
sOn gaire més que unes arees
residencials (o «iles dormitori»). El
territori metropolita passaria a ser
un conjunt funcional, una veritable
area metropolitana polinodal, tal
com la que ja preveia el Pla Direc-
tor de I'AMB de 1964.

Com que la poblacié esta distri-
buida for¢a desigualment sobre el
territori metropolita, el repartiment
proporcional d'activitats economi-
ques segons el nombre d’habi-
tants de cada porci6 del territori
tendiria, logicament, a perpetuar la
jerarquia urbana dins I'area metro-
politana. Aquest fet no és negatiu
mentre no es tradueixi en disfun-
cionalitats: I'existéncia d'una jerar-
quia territorial és reflex i, fins a cert
punt, requisit per a la integracié
funcional de I'area. Arabé, una es-
tructura metropolitana polinodal
permetria la reduccié de la pressio
sobre la ciutat central i la conten-
ci6 del fenomen d’expulsio de po-
blaci6 de Barcelona, fenomen que
comporta els costos socials que ja
hem esmentat més amunt. Final-
ment, la reduccié del cost del
transport en mitjans publics que
I'existéncia 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 pablic.
Aquest transvasament generaria
beneficis socials obvis, entre d'al-
tres lareducci6 de la congestio via-
ria (que redundaria encara a favor
del transport public de superficie,
que veuria facilitats els seus recor-
reguts).



Qiiestions del transport, ges-
tio del territori: quins orga-
nismes?, quines politiques?
La creacid d'una xarxa com la que
s'ha exposat permetria avangar
cap al'assoliment dels dos objec-
tius plantejats: reduir el cost mitja
dettransport plbliciigualar-lo per
a tots els ciutadans. Ara: I'existen-
cia d'aguesta xarxa no seria, de
cap manera, un element suficient
per a vertebrar la metropoli polino-
dal a qué féiem al'lusid. Seria un
element necessari, que conjunyit
amb més mesures (de tipus urba-
nistic, fiscal, etc). faria possible
d’avancar cap a la dita direccid. No-
més |'existéncia d'una metropoli
vertebrada aixi permetra, en darrer
terme, assolir la reduccid i iguala-
ci6 generalitzada dels costos so-
cials de transport. Només I'exis-
téncia d'una xarxa de transport
public en la qual la radialitat sigui
modificada vers |'ortogonalitat per-
metra configurar una metropoli po-
linodal.

Heus aqui, doncs, com els objec-
tius territorials i de transport con-
corden, malgrat el convenciment,
tan estés, que son glestions fins
a cert punt contradictories, totila
presumpcio generalitzada que es
pot fer alhora una politica bona,
des del punt de vista del transport,
i dolenta, des del punt de vista de
I'ordenacio del territori, i vicever-
sa, arribem a la conclusié que son
dos aspectes del mateix problema.
Els costos socials generats pel
transport i per la segregacia terri-
torial del conjunt metropolita de
Barcelona només poden ser re-
solts si s'aborden conjuntament i
en la mateixa direccid.

Amb tot i aixd, una politica 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 pablic perala
totalitat del territori que, a I'efecte
de la mobilitat, &s metropolita. Ha
de tenir el suport, aixi mateix,
d'una politica urbanistica i territo-
rial complementaria, sense la qual
I'aplicacio d'unes mesures com les
descrites pot tenir, fins i tot, efec-
tes contraris als proposats.

Aixd ens porta a preguntar-nos
quin marc administratiu seria el
més adient per portar a terme la
politica de transports a I'area bar-
celonina. No és pas una qliestio
nova: «Catalunya a causa de la
manca de coordinacid dels trans-
ports esta lluny de ser un pais
idealment servit en matéria de co-
municacions (...). Aquesta manca
d’enllag &s ben facil de corregir si
es crea un organisme de coordina-
cid del transport que no tingui cap
altra preocupacié que la de servir
la comoditat del poble». Aixi ho
explicaven, fa mig segle llarg, els
germans Rubié i Tuduri*3. El pro-
ppassat dia 31 de marg el Parla-

la conurbaci6 de Barcelonaia les
comarques compreses dins la se-
va Zona d’Influéncia Directa, que
disposa una nova organitzacio ad-
ministrativa per al transport
metropolita**. Podran els organis-
mes emanats d'aquesta llei as-
segurar la necessaria unitat en
planificacid i gesti del transport?
Sén correctes els seus ambits ter-
ritorials? Tenen prou coordinacio
amb els organismes encarregats
d’emetre les directrius urbanisti-
ques i territorials? Gosaran i vol-
dran treballar sense cap «altra
preocupacio...»? Discutir aquestes
qgliestions ens portaria, pero, lluny
dels objectius d'aquest article.

ment de Catalunya aprova la Llei
per la qual s'estableixen i regulen
Actuacions Plbliques Especials a
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NOTES

m 1 E/ transport public en la futura vertebracio del territori metropolita de Barcelona. Bellaterra, gener
1987, en tres volums. L'estudi fou realitzat per encarrec de Ferrocarril Metropolita de Barcelona, S.A.,
per un equip de I'Institut d'Estudis Metropolitans de Barcelona dirigit pels professors A. Serra i Ra-
moneda, A.F. Tulla i Pujol i Ec. Lluch i Martin, M. Martin i Recover i T. Aluja i Banet; professors de la
Universitat Politécnica de Catalunya, s'encarregaren de la part informatica del treball. El present ar-
ticle recull, a grans trets, els postulats tedrics de |'estudi. La responsabilitat final és, perd, de |'autor.
m 2 Sino s'indica el contrari, utilitzarem aquesta expressid per a referir-nos al territori integrat per
la Regio | de la divisio territorial de 1936. Aquest territori, segons el gedgraf Josep Serra («Mercats
de treball a la regio de Barcelona. Delimitacio a partir de la mobilitat residéncia-treball», Banca Cata-
lana nam. 76, setembre 1985), forma, des del punt de vista de la mobilitat obligada, «un sol conjunt
metropolita a I'entorn de Barcelonae. L'estudi a qué féiem referéncia més amunt incloia també les
comarques de |'Alt Penedés i al Garraf que, avui dia, tenen vincles més febles amb Barcelona. s per
aix0 que els mapes que il-lustren I'article inclouen aquestes dues comarques. m 3 Sobre la planifi-
cacid durant aquest periode podeu veure PUJOL | MARIGO, Rafael, «El plantejament territorial de Ca-
talunyas, Banca Catalana nadm. 36, marg 1975. = 4 Per a una explicacié d'aquest procés, cf.
ROMAGUERA, R. i DOT, J.N., El drea metropolitana de Barcelona: génesis y problematica, Moneda
y Crédito. Barcelona. 1972. m 5 Cf. LLARCH, E. i SAEZ, X., «El fet metropolita a Barcelona: una apro-
ximacid econdmican, L'Aveng nim. 88, desembre 1985. m 6 Cf, RODRIGUEZ | BAYRAGUET, A., «la
metodologia de los planes de reestructuracion del transporte colectivo a escala metropolitano-
regionaly, a IV Reunion de Estudios Regionales, Asociacion Espaniola de Ciencia Regional, maig 1978.
m 7 Hem integrat en els costos de transport per a I'usuari diversos conceptes. Per al transport public:
el cost nominal del bitliet, la distancia horaria, el temps d’espera, el cost per transbordament o rup-
tura de carrega i el cost d'accés a la xarxa; per al transport privat: el cost de carburant, I'amortitza-
ci6 del vehicle | la distancia horaria. En tots dos casos els costos foren reduits a minuts, tal com veiem
als mapes. Abel ALBET i Carme MIRALLES presentaren la forma com les equacions de costos han
estat construides a «Proposta metodologica per a quantificar el déficit en I'oferta de servei en trans-
port publics, a il Congrés de la Societat Catalana d’'Ordenacid del Territori, Tarragona, abril 1987.
m B Cf. HARVEY, D., Social Justice and the City, Edward Arnold, Londres 1937, capitol 4, p. 134 i se-
glents. m 9 VERGES, Joaquim et alii, Cuantificacion de la subvencion objetivamente justificable para
Transportes Metropolitanos de Barcelona, Bellaterra 1986. Estudi realitzat per encarrec de TMB, SPM.
m 10 Cf. CASTELLS, M., La question urbaine, Paris, Maspero, 1981 (1971, 1a.), capitol 2, p. 245 i se-
glents. m 11 Es podria dir també «en concordanga amb la seva poblacid activa i escolars. Depén,
és clar, de la importancia que hom acordi a I'anomenada «mobilitat no obligadas. m 12 Podem
expressar-la com el coeficient de regressi6 entre la mobilitat existent (Y) i la distancia (X). Com més
alt sigui el coeficient més gran sera la dificultat per a viatjar, en canvi un coeficient baix expressa
una menor impedancia de la distancia, Cf. TAYLOR, P.., Distance Decay in Spatial Interactions, Nor-
wich, CATMOG, 1975 RICH, D.C., Potential Models in Human Geagraphy, Norwich, CATMOG, 1980.
= 13 Cf. RUBIO | TUDURI, Nicolau i Santiago, £/ pla de distribucié en zones del territori catali (Regi-
onal Planning), Generalitat de Catalunya. Barcelona. 1932. = 14 El Capitol segon de la llei (articles
9 al 12)il'article 16 estableixen que el transport de viatgers a I'area barcelonina I'han de regir dos
organismes diferents: el Departament de Politica Territorial i Obres Publiques de la Generalitat, que
elaborara un Pla Intermodal de Transports per al territori de la Regid |, | I'Entitat Metropolitana del
Transport, un organisme de tipus local, que gestionara el transport plblic en un ambit més reduit,
format per 18 municipis al voltant de Barcelona, de Castelldefels a Tiana i de Sant Feliu-Collserola-
Montcada al mar (cf. Butlleti Oficial del Parlament de Catalunya nom. 194, de 8 d'abril de 1987,
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