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ents de la poblacio originen processos de ‘{ransformacié a PTG oY
s ciutats. Els transports urbans s'han d'adaptar a aquestes
nacions perd també poden ser I'element determiipant de I'e-
volucid urbana | de la planificacio del territori; Davant les\insuficién-
cies de les Xarxes viaria i ferroviaria de I'area metropolitana de
Barcelona, els dutors fan palés el creixent protagonisme que tenen y/
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els transports col-léetius a Paris i a Mila, | proposen noves formules ,&J
de politica de transport'per a una nova estratégia de futur. /
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La planificacié del transport és
avui un repte que afronten les
societats occidentals amb més o

Aq\xlﬂ‘*menys coratge, amb més o

menys éxit. En un estudi encarre-
gat per I'extinta Corporacno Metro-
politana de Barcelona® a la
Catedra de Sociologia de I'Escola
d'Enginyers de Camins de Barce-
fona, hem pogut contrastar politi-
ques i realitats en relacié a la
mobilitat de persones a les arees
metropolitanes de Barcelona,
Paris i Mila.

Hem considerat que la planifi-
caci6 en matéria de transports ha
d'interrelacionar diferents aspec-
tes técnics i socials. Aixo vol dir
que, si bé ens interessa la racio-
nalitat técnica de les xarxes, no
hem oblidat que la circulacio es
desenvolupa en cietats \concre-
tes i diferenciades?” En aquest
sentit, ens ha semblat important
congéixer I'evolucio i les tendén-

cies de la poblacmr(i)iggcfes 0

demografics), com també les
seves activitats i habits de mobili-
tat en I'ambit econdmic i residen-
cial concret. Aquestes tendéncies
expliquen els processos de canvi

als quals estan sotmeses les#"
aglomeracions urbanes, ue Mpdes hvolupen

els transports urbanss s“ﬁan d'a

daptar. Inversargent" perd |'evolu-

ci6 matei S|stema de trans-

ports-s”erigeix també en factor de
nsformacié urbana.

Demografia i territori

Catalunya i la seva capital, de
manera semblant a les grans
regions urbanes com ara I'lle-de-
France (Paris) i Lliombardia (Mila),
reestructuren la distribucié terri-
torial dels seus habitants a impul-
sos marcats pel desenvolupa-
ment economic, i en especial pel
procés d'industrialitzacid, amb
les seves etapes de creixement i
de crisi. Cada etapa deixa
empremtes caracteristiques en
|'espai. La darrera d'aquestes
etapes, que es coneix com a
post-industrial i que esta marca-
da pel pes de les noves tecnolo-
gies de la informaci6 i de la
comunicacid, presenta forts
impactes socials i territorials
sobre el desenvolupament de les
metropolis.

Si bé a les etapes de creixe-
ment industrial es produeix una
forta concentraci6 demografica a
les grans ciutats, |'expansio
passa després a successives
corones perifériques. El centre de
I'aglomeracié atura el seu creixe-
ment, i fins i tot perd poblacié, a
favor d'arees contiglies cada cop
més allunyades? Factors basats
en la qualitat de vida, com la
recerca d'un medi ambient menys
pol-luit, habitatges més assequi-
bles i comfortables, i el fenomen
de I'atur, es presenten com I'ex-
plicaci6 del despoblament del
centre de la ciutat, i adhuc de la
primera corona, en benefici de la
segona corona.

Per tal de sortir de la crisi, les
grans aglomeracions urbanes es
veuen obligades a cercar noves
estratégies, segons-el.seu prota-
gonisme -0 el que pretenen-os-

ptentar- en el concert mundial de;ff

ciutats. Ara com ara, més queoel

volum demografic, ¢ mpta el
savoirfaire efeMenmal de
la ciutat, la#Seva capacitat per

contmla?’é processos productlus
ygrau de qualificaci6 i de tercia-
r|tz i6 de les activitats que s'hi

Estructura productiva
i mobilitat

La redistribucié de la poblacio
derivada d'aquests processos
econdmics condiciona la mobilitat
dins la ciutat i la seva periféria.
Les noves localitzacions residen-
cials i ocupacionals generen des-
placaments que, a Barcelona, ja
suposaven abans de |'actual
boom econdmic propiciat pel
nomenament com a seu dels
Jocs Olimpics de 1992, 175.000
entrades diaries, a la vegada que
70.000 barcelonins es desplaga-
ven a treballar fora de la ciutat.
Aduestes Xifres assenyalen-la
dependéncia de la periféria res-
pecte del gran mercat de treball
que representa el centre de |'a-
glomeraci6, i aquesta tendéncia
només fa que accelerar-se. La
concentracié dels desplagaments
cap al centre és també palesa
per més motius: estudis, com-
pres, cultura, esbarjo. Aixi,
només 1'11% del total de des-

ESPAIS SETEMBRE - OCTUBRE / 23

plagaments a I'area barcelonina
s'efectua entre dos municipis
sense passar pel municipi cen-
tral, mentre que a la regio de I'le-
de-France aquests desplaga-
ments representen fins un 55%
del total. Les insuficiéncies en
les xarxes viaria i ferroviaria que
pateix |'area metropolitana de
Barcelona expliquen una gran
part d'aquestes diferéncies.

Evidentment, I'estructura me-
tropolitana no és la mateixa a
totes dues ciutats. Aixi com el
creixement de |'area parisenca
s'ha regit per una planificacio
basada en la gonstruccid de les
villes nouvellés, que tendeix cap
a un h/:fwét agrupat i on els
transpo s col-lectius poden jugar
el pgper rellevant, la regié barce-
Ioﬂ’fna s'ha desenvolupat de
fbrma dispersa (urbanitzacions de
¢/ segona residéncia que ara es
converteixen en principals, nous
xalets adosats...), seguint els
eixos marcats per les autopistes,
i, per tant, afavorint el transport
individual. A Mila, si bé el procés
és semblant al barceloni, la ins-
tal-lacié d'aparcaments a la peri-
féria de la ciutat i la proximitat
dels transports col-lectius acon-
segueix de millorar parcialment la
situacié de col-lapse.

Les estratégies seguides a
Paris i a Mila en relacié a la mobi-
litat s'han establert a partir de
les coordenades demografiques
al-ludides anteriorment. La politi-
ca de transports urbans proposa
la planificaci6 i posterior execucio
tant de connexions metropolita-
nes viaries com de transports
col-lectius, i és cada cop més re-
Ilevant el protagonisme d'a-
quests. A Barcelona aquesta
etapa encara es troba a les bace-
roles, i només la realitzaci6 dels
cinturons de ronda, I'extensio de
la xarxa.de _metro i un més bon
aprofitament de la xarxa ferrovia-
ria de la rodalia permetra de
situar-nos al nivell actual de les
ciutats capdavanteres.

La planificacio
del transport

El sistema de transport és conce-
but a Paris com I'eina privilegiada



(Mapa 5 Potenzialita della rete ferroviaria
Lombarda)
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El ferrocarril com a eina estratégica per a
I'articulacio del territori regional.

de la planificacié urbana, i rep la
missié d'afavorir la unitat de la
regi6 metropolitana, d'orientar-ne
el creixement i de facilitar les
relacions interregionals. La seva
filosofia pretén reconciliar I'home
i la ciutat, ideal a atényer per a la
realitzacié d'objectius col-lectius,
com és la recerca d'un millor
equilibri habitat-ocupacid, gracies
a una nova distribuci6 de les acti-
vitats i dels equipaments, i de la
millora de les condicions residen-
cials. Assolir aquests objectius
exigeix determinades mesures
sobre diversos elements de la
vida urbana.

Les mesures adoptades per a
la millora del sistema de trans-
ports segons les orientacions de
la planificacié, suposen repartir
|'accessibilitat de la regié i reor-
ganitzar el sistema de transports
de la capital. A Paris, juntament
amb la proliferacié de carreteres i
d'autopistes, durant els anys
setanta es desenvolupa la xarxa
de RER (Réseau Express Régional
o metro regional) amb ['objectiu
d'assegurar totes les relacions
entre les diferents zones de la
regi6 i disminuir-hi la dependéncia

del centre. Alhora, el centre es
promociona, es modernitza i s'hi
desenvolupen les xarxes de trans-
port col-lectiu, per tal de reduir-hi
I'Gs de I'automdbil privat.

Gracies al sistema tarifari (la
Carte Orange), que permet la lliu-
re circulacié per totes les xarxes
de transport col-lectiu amb |'ad-
quisicié d'un abonament setma-
nal o mensual, |'usuari experi-
menta la flexibilitat en la utilitza-
cio de la xarxa, amb remarcables
avantatges sobre |'automobil.

Aquesta politica de transports
col-lectius es complementa amb
mesures restrictives pel que fa a
|'aparcament de llarga durada al
centre i a la construccié d'aparca-
ments de dissuassio a la perifé-
ria.

Pero l'interés de les autoritats
parisenques en la millora del
transport no s'atura aqui. Des de
principis dels vuitanta funciona un
grup de reflexi6 compost de cien-
tifics i professionals de procedén-
cia diversa, que és animat per la
RATP (I'empresa pablica de trans-
ports col.lectius), i que sota el
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nom de Réseau 2000 es replan-
teja la politica de transports
urbans de les properes décades.
Aquest replantejament es basa
en un canvi en la concepcid del
transport col-lectiu, que deixa de
ser funcié del desplacament de
masses com a resposta a la
mobilitat obligada, per erigir-se en
sistema urba, flexible i fiable, per-
meable a |'activitat ciutadana.

A Mila el pla de transport esta
intimament imbricat amb el pla
territorial regional. La reorganitza-
cié del sistema territorial es plan-
teja a través d'una reordenaci6
infrastructural, en qué el sistema
ferroviari juga un paper estraté-
gic. Com les altres ciutats occi-
dentals, i després de passar per
una profunda crisi, la metrdpoli
milanesa reorienta la seva indds;
tria cap als sectors d'alta tecnolo-
gia i disseny. Les transformacions
de la dinamica econdmica i terri-
torial han conduit a noves neces-
sitats de transport, i aquestes a
una nova politica, que es reflec-
teix en el privilegi del transport
col-lectiu, amb drastiques mesu-
res restrictives de la circulacio
privada al centre historic.
Concretament, I'accés dels vehi-
cles privats al centre queda limi-
tat durant gran part del dia als
que hi disposen de plaga d'apar-
cament, i que gaudeixen de les
corresponents targetes d'identifi-
cacio. Per als altres s'han cons-
truit aparcaments de dissuasio al
costat de les principals estacions
de metro de la periféria.

Tanmateix, la més espectacular
d'aquestes mesures és la cons-
truccid, actualment en curs, del
Passante Ferroviario, nova linia
subterrania que uneix les diver-
ses xarxes regionals, fins ara dis-
perses. El Passante s'inscriu en
la logica de valoracié policéntrica
cap a a la qual s'orienten els da-
rrers plans regionals de Llombar-
dia, que recullen una realitat no
centralitzada, sind difusa radio-
céntricament. El Passante doncs
s'erigeix com el suport d'una
estructura territorial articulada,
que veu la ciutat de Mila integra-
da als altres pols regionals, con-
sentint a cada pol un desenvolu-
pament segons el propi taranna.
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Aixd no-obstant, Mila potencia el
seu paper de capital internacio-
nal.

El cas de la metropoli
barcelonina

L'impuls determinat per la nomi-
nacié olimpica de Barcelona supo-
sa un canvi d'estratégia urbana a
curt i @ mig termini, i que en la
politica de transports es concreta
en:

- L'acceleracié en I'enllesti-
ment de les grans infrastructures
viaries tangencials (Cinturons de
ronda i del litoral) i radials (t(nels
de Collserola), amb I'objectiu
d'empenyer la circulacié privada
cap a la periféria de la ciutat.

- El desplegament de noves
mesures de gestio de la circula
ci6, basades en tecnologies
avancgades: control centralitzat
del transit, ordenacié de |'aparca-
ment, etc.
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- El progrés de la gestio dels
transports col-lectius, gracies a
una progressiva integracio institu-
cional, a la modernitzaci6é del
material mobil i a I'augment de la
productivitat i de I'oferta.

Tanmateix, temes com una
reforma tarifaria que integri les
diferents xarxes de transport

col-lectiu, i que permetria una
més gran racionalitzaci6é de I'ex-
plotacid, no sén encara abordats,
malgrat que |'aplicaci6 d'un siste-
ma tarifari integrat podria signifi-
car un capgirament de la tendén-
cia negativa del nombre d'usua-
ris.

de modes mecanics en dia feiner.
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FLUXOS DE MOBILITAT OBLIGADA
A L'AGLOMERACIO BARCELONINA | A LA SEVA ZONA D'INFLUENCIA.
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Control de Trafic Centralitzat (CTC)
del Metro de Barcelona.

Telecomandament de subestacions
rectificadores.

EVOLUCIO DEMOGRAFICA A LES AREES METROPOLITANES DE BARCELONA, PARIS | MILA PER CORONES TERRITORIALS
(en milers d'habitants)

ANYS 1975 1981 1986
Barcelona 1.751 1.753 1.702 ——
Resta CMB 1.229 1.344 1.323 j ——
Resta Regio | 916 1.008 1.050 il
TOTAL Regio | 3.896 4.105 4.075 ;_,,,.«'*"i\\l\
ANYS 1975 1981 1984
Mila 1.723 1.603 1.536
Resta 1a Corona 1.070 1.126 1.144
Resta Provincia 1.238 1.286 1.312
TOTAL Provincia 4.031 4.015 3.992
ANYS 1975 1981 1984
Paris 2.300 2,176 2.140
Petite couronne 3.977 3.905 3.886
Grande couronne 3.602 3.992 4.180
Tle de France 9.879 10.073 10.206
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Sistema d'enregistrament de totes les
comunicacions (radio, telefonia ordinaria
i selectiva...) que tinguin origen o
destinacio en el CTC.

Per una altra banda, cal consi-
derar les disponibilitats de les
actuals xarxes de transports
col-lectius barcelonines, espe-
cialment la del metro (si es com-
pleixen totes les previsions,
inclosa la de Montjuic), i la dels
ferrocarrils de la rodalia. Aques-
ta darrera xarxa, degudament
potenciada, podria donar serveis
semblants al del RER parisenc o
del Passante mil-nés.

Finalment, cal recordar que la
millora de les condicions de la
circulacié barcelonina depén
també d'elements d'alta tecnolo-
gia, com ara el Programa Eurdpo-
lis; i d'elements legislatius: les
noves lleis catalanes de politica
territorial i d'ordenacié del terri-
tori han de suposar, si més no,
una reflexié6 moderna i adaptada
a la realitat socio-economica, en
que la questié del transport ocu-
pi una posicio rellevant. L'estudi
de les repercussions territorials
de les politiques de transport
hauria de permetre I'establiment
d'una correlacid entre les trans-
forma-cions sdcio-econdmiques i
el sistema de transport, com a
pas previ de la planificacio del
territori, amb |'objectiu de corre-
gir els desequilibris i les disfun-
cions, perd també hauria de ser-
vir per al plantejament d'una
nova estratégia de futur.
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NOTES:

1. Rosa Junyent i Rafael Giménez i
Capdevila. Laboratori d'Estudis
Histdrics i Socials de I'Enginyeria Civil.
E.T.S. d'Enginyers de Camins, Canals i
Ports de Barcelona: Societat i trans-
port a les aglomeracions de
Barcelona, Paris i Mila, Barcelona
1987, 152 p. Direccido des de la
Corporaci6 Metropolitana de
Barcelona: Joan Laporta, Director de
Serveis de Transport, i Jesls Urarte,
Cap de la Unitat de Planejament.

2. La gran diferéncia entre totes tres
aglomeracions, ultra llur talla, radica
en el fet que Paris gaudeix de tots els
avantatges de ser la capital d'un Estat
centralitzat.

3. El municipi de Paris perd entre
1975 i 1985 un total de 160.000
habitants, Milda més de 200.000 i
Barcelona, 50.000.






