


La planificaci6 del transport 6s plagaments a 1'8rea barcelonina 
s'efectua entre dos municipis 
sense passar pel municipi cen- 
tral, mentre que a la regi6 de I'lle 
de-France aquests desplaga- 
ments representen fins un 55% 
del total. Les insuficiencies en 
les xarxes viaria i ferrovibria que 
pateix 1'8rea metropolitana de 
Barcelona expliquen una gran 
Dart d'aauestes diferencies. 

xalets adosats ...), seguint els 
eixos marcats per les autopistes, 

roductius, és semblant al barceloni, la ins- 
de terci* tal-laci6 d'aparcaments a la peri- 
que s'hi feria de la ciutat i la proximitat 

dels transports col.lectius acon- 
segueix de millorar parcialment la 
situaci6 de col4apse. 

torial dels seus habitantsa impui- nomenament com a seu dels llevant el protagonisme d'a- 
Jocs Olímpics de 1992, 175.000 quests. A Barcelona aquesta 
entrades diaries, a la vegada que etapa encara es troba a les bece 
70.000 barcelonins es despla$* roles, i nomes la realitzaci6 dels 

e ronda, Itextensi6 de 
tro i un mes bon 

dependencia de la periferia res- aprofitament de la xarxa ferrovib 
pecte del gran mercat de treball ria de la rodalia permetre de 
que representa el centre de I'a situar-nos al nivell actual de les 
glomeracib, i aquesta tendhcia ciutats capdavanteres. 
nomes fa que accelerar-se. La 

gies de la i rmacib i de la concentraci6 dels desplagaments ~a planificació 
comunicac i rpresenta forts cap al centre 6s tambe palesa dei 
impactes sqcials i territorials per mes motius: estudis, com- 
sobre el des/nvoluparnent de les pres, cultura, esbarjo. Així, El sistema de transport 6s conce 
metrdpok. nomes 1'11% del total de des- but a París com I'eina privilegiada 



(Mapa 5 Potenzialite della rete ferroviaria 
Lombarda) 
Font: Piano Regionale dei Transporti; 
Regione Lombardia. 

El ferrocarril com a eina estrategica per a 
I'articulaci6 del territori regional. 

de la planificació urbana, i rep la 
missió d'afavorir la unitat de la 
regió metropolitana, d'orientar-ne 
el .creixement i de facilitar les 
relacions interregionals. La seva 
filosofia pretén reconciliar I'home 
i la ciutat, ideal a atenyer per a la 
rpalització d'objectius col.lectius, 
com és la recerca d'un millor 
equilibri h8bitat~cupaci6, gracies 
a una nova distribució 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 planificació, suposen repartir 
I'accessibilitat de la regió i reor- 
ganitzar el sistema de transports 
de la capital. A Palis, juntament 
amb la proliferació de carreteres i 
d'autopistes, durant els anys 
setanta es desenvolupi3 la xarxa 
de RER (Rkseau Express Rkgional 
o metro regional) amb I'objectiu 
d'assegurar totes les relacions 
entre les diferents zones de la 
regió i disminuir-hi la dependencia 

del centre. Alhora, el centre es 
promociqna, es modernitza i s'hi 
desenvolupen les xarxes de trans- 
port ~ol~lectiu, per tal de reduir-hi 
I'ús de I'autombbil privat. 

Gracies al sistema tarifari (la 
Carte Orange), que permet la Iliu- 
re circulació per totes les xarxes 
de transport col.lectiu amb I'ad- 
quisició d'un abonament setma- 
nal o mensual, I'usuari experi- 
menta la flexibilitat en la utilitza- 
ció de la xarxa, amb remarcables 
avantatges sobre I'autombbil. 

Aquesta política de transports 
col.lectius es complementa amb 
mesures restrictives pel que fa a 
I'aparcament de llarga durada al 
centre i a la construcció d'aparca- 
ments de dissuassió a la perifg 
ria. 

Perb I'interes de les autoritats 
parisenques en la millora del 
transport no s'atura aquí. Des de 
principis dels vuitanta funciona un 
grup de reflexió compost de cien- 
tífics i professionals de procedh- 
cia diversa, que és animat per la 
RATP (I'empresa pública de trans- 
ports col.lectius), i que sota el 

nom de ~kseau  2000 es replan- 
teja la política de transports 
urbans de les properes decades. 
Aquest replantejament e's basa 
en un canvi en la concepció del 
transport col-lectiu, que deixa de 
ser funció del desplacament de 
masses com a resposta a la 
mobilitat obligada, per erigir-se en 
sistema urbii, flexible i fiable, per- 
meable a I'activitat ciutadana. 

A Milii el pla de transport esta 
íntimament imbricat amb el pla 
territorial regional. La reorganitza- 
ció del sistema territorial es plan- 
teja a través d'una reordenació 
infrastructural, en que el sistema 
ferroviari juga un paper estrat& 
gic. Com les altres ciutats occi- 
dentals, i després de passar per 
una profunda crisi, la metrbpoli 
milanesa reorienta la seva indús; 
tria cap als sectors d'alta tecnolo- 
gia i disseny. Les transformacions 
de la dinamica econbmica i terri- 
torial han conduit a noves neces- 
sitats de transport, i aquestes a 
una nova política, que es reflec- 
teix en el privilegi del transport 
col.lectiu, amb drhstiques mesu- 
res restrictives de la circulació 
privada al centre histbric. 
Concretament, I'accés dels vehi- 
cles privats al centre queda limi- 
tat durant gran part del dia als 
que hi disposen de placa d'apar- 
cament, i que gaudeixen de les 
corresponents targetes d'identifi- 
cació. Per als altres s'han cons- 
truit aparcaments de dissuasió al 
costat de les principals estacions 
de metro de la periferia. 

Tanmateix, la més espectacular 
d'aquestes mesures és la cons- 
trucció, actualment en curs, del 
Passante Ferroviario, nova línia 
subterranis que uneix les diver- 
ses xarxes regionals, fins ara dis- 
perses. El Passante s'inscriu en 
la lbgica de valoració polic6ntrica 
cap a a la qual s'orienten els da- 
rrers plans regionals de Llombar- 
dia, que recullen una realitat no 
centralitzada, sinó difusa radio- 
chtricament. 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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Aixb no.obstant, Mi18 potencia el 
seu paper de capital internacio- 
nal. 

El cas de la metropoli 
barcelonina 
L'impuls determinat per la nomi- 
nació olímpica de Barcelona supo- 
sa un canvi d8estrat6gia urbana a 
curt i a mig termini, i que en la 
política de transports es concreta 
en: 

- L'acceleració en I'enllesti- 
ment de les grans infrastructures 
viaries tangencials (Cinturons de 
ronda i del litoral) i radials (túnels 
de Collserola), amb I'objectiu 
d'empenyer la circulació privada 
cap a la perif6ria de la ciutat. 

- El desplegament de noves 
mesures de gestió de la circula 
ció, basades en tecnologies 
avan~ades: control centralitzat 
del transit, ordenació de I'aparca- 
ment, etc. 

- El progrés de la gestió dels 
transports col.lectius, gracies a 
una progressiva integració institu- 
cional, a la modernització del 
material mdbil 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 racionalització de I'ex- 
plotació, no són encara abordats, 
malgrat que I'aplicació d'un siste 
ma tarifari integrat podria signifi- 
car un capgirament de la tend6n- 
cia negativa del nombre d'usua 
ris. 

Fluxos mitjans de viatgers per motius obligats en tots dos sentits pel conjunt 
de modes mecanics en dia feiner. 

< 1.000 
1.000 a 2.000 
2.000 a 4.000 
4.000 a 8.000 - 
8.000 a 16.000 - 

16.000 a 32.000 - 
> 32.000 - 

núm. de viatgers per motius obligats pel conjunt de modes mecanics 
Sant Boi als municipis o aglomeracions dotats de serveis urbans de transport 0 col4ectiu en el dia feiner mitja. 

FLUXOS DE MOBILITAT OBLIGADA 
A L'AGLOMERACI~ BARCELONINA I A LA SEVA ZONA D'INRUENCIA. 
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Control de Trafic Centralitzat (CTC) 
del Metro de Barcelona. 

Telecomandament de subestacions 
rect'mcadores. 

Resta l a  Corona 

Petite couronne 

Grande couronne 
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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-n8s. 

Finalment, cal recordar que la 
millora de les condicions de la 
circulació barcelonina dep8n 
també d'elements d'alta tecnolo- 
gia, com ara el Programa Eurdpo- 
lis; i d'elements legislatius: les 
noves lleis catalanes de política 
territorial i d'ordenació del terri- 
tori han de suposar, si mes no, 
una reflexió moderna i adaptada 
a la realitat sdcio-econbmica, en 
qu8 la qüestió del transport OCU- 

Sistema d'enregistrament de totes les pi una posició rellevant. L'estudi 
comunicacions (radio, telefonia ordinaria de les repercussions territorials i selectiva ... ) que tinguin origen o 
destinacib en el CTC. de les polítiques de transport 

hauria de permetre I'establiment 
d'una correlació entre les trans- 
formacions sdcio-econdmiques i 
el sistema de transport, com a 
pas previ de la planificació del 
territori, amb I'objectiu de corre 
gir els desequilibris i les disfun- 
cions, perd també hauria de ser- 
vir per al plantejament d'una 
nova estrat6gia de futur. 
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E.T.S. dlEnginyers de Camins, Canals i 
Ports de Barcelona: Societat i trans- 
port a les aglomeracions de 
Barcelona, París i Mila, Barcelona 
1987, 152 p. Direccib des de la 
Corporacib Metropolitana de 
Barcelona: Joan Laporta, Director de 
Serveis de Transport, i Jeslis Urarte, 
Cap de la Unitat de Planejament. 

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