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SOCIETAT I TRANSPORT A LES
AGLOMERACIONS DE BARCELONA,
PARIS I MILA!

El present treball vol plantejar una lectura sociologica
dels problemes de circulaci6 que hi ha al centre de I'aglo-
meracié barcelonina. Per dur-lo a terme, hem considerat
pertinent d’emmarcar la recerca dins una problematica més
general, que tingués en compte una concepci6 global del
desenvolupament de la ciutat. En efecte, no ens hem cen-
trat en 'anilisi de la gesti6 de la circulaci6 a Barcelona i
la seva irea, sind que hem orientat la nostra tasca a posar
de relleu les multiples interrelacions existents entre el trans-
port i I'evolucié demografica, economica i territorial de la
societat urbana, per tal de tenir-ho en compte a I'’hora
d’aplicar una nova politica de transports.

En primer lloc s’ha realitzat una analisi de les orienta-
cions actuals dels principals factors socio-espacials que in-
cideixen sobre els transports a les metropolis occidentals;
i en segon lloc s’ha fet un estudi sobre experiencies a dal-
tres ciutats, on les politiques de transports integren més
aquests factors, concretat en els casos de Paris i de Mila”.

Aquesta confrontacié de les tres aglomeracions posa en
evidéncia que, malgrat el retard de Barcelona a manifestar
certs fendmens socio-economics i les conseqiiencies urba-
nes i territorials que en deriven, les pautes de comporta-
ment social produides no divergeixen massa, pel fet d’ins-
criure’s en un mateix sistema politic i economic.

En tots els casos constatem que els moviments de po-
blacié provoquen, a un ritme més o menys accelerat, una
reorganitzacié dels fluxos i dels sistemes modals de trans-
ports. Aixi mateix, 'organitzaci6 del transport col-lectiu
s'adapta lentament a la demanda de desplagaments de la
societat perqué és un efecte, més que una causa, dels canvis
socials. Aixd no exclou, perd, que qualsevol canvi en les-
tructura del transport tingui fortes repercussions en els ha-
bits de la societat.

Notes

Ciutat Aglomeracio’

Poblacié Superficie Densitat 0 . Superficie Densitat

km?  hab/km? km?  hab/km?’
Barcelona 1 701 802 97 17 545 3 035 666 478 6 330
Paris 2 176 000 105 20723 8500000 2120 4 012
Mila 1 536 000 182 8 439 2 680 000 711 31769

* Considerem com aglomeracié de Barcelona I'imbit que corresponia a la Cor-
poracié Metropolitana, la de Paris seria I'anomenada Regi6 ile-de-France i la
de Mili la definida pel Comprensorio Territoriale di Milano.

Taula 1:  Poblacid i territori a les metropolis de Barcelona, Paris i Mila (1986)

Definici6é de la societat

De la ciutat a la metropoli (fenomen de concentracid)

Levolucié de les ciutats occidentals en I'etapa de crei-
xement industrial, fa que calgui definir-les en termes de me-
tropoli, conurbacié o aglomeracié, ja que I'ambit d’influén-
cia, de producci6 i de serveis ultrapassa ampliament el
perimetre del municipi central. Aixi, també els transports
col-lectius esdevenen metropolitans.

La densitat del municipi central de Paris intramurs és
la més elevada de les tres ciutats que comparem, mentre
que la de la metropoli barcelonina la situa en primer lloc
pel que fa a habitants per km”. En qualsevol cas, pero,
I’existéncia del fenomen metropolita és una realitat fora de
dubte.

Aquesta concentracié humana obliga a una planifica-
¢i6 tnica de la ciutat central i de la seva primera corona
territorial. Lany 1965, Paris elabora el pla d’aglomeraci6
amb el Schéma Directeur de I’/Agglomération Parisienne; Mila,
en comengar la década de 1970, presenta el Piano Territo-
riale Comprensoriale Integrato; i Barcelona aprova el Pla Ge-

1. Aquest article té I'origen en un estudi encarregat per la Corporacié Metropoli-

tana de Barcelona. Agraim als senyors Joan Laporta, Director de Serveis de Trans-
port, i Jests Urarte, Cap de la Unitat de Planejament, llur col'laboracié en la
confeccié d'aquest treball.
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2. Leleccié d’ambdues aglomeracions en aquest treball es deu tant al dinamisme
de llurs politiques de transport, com a les excel-lents relacions de col-laboracio
existents entre les Escoles d'Enginyers de Camins d’aquestes ciutats i la de Bar-
celona, tot plegat inserit en contextos socio-politics no excessivament dispars.
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Foto 3 i 4: Transports municipals de Barcelona (TMB). Unitats noves del metro 1 autobis de Barcelona

neral Metropolita I'any 1976. Juntament amb la zonifica-
ci6 es proposa la gestié de serveis, entre els quals els
transports col-lectius que s’han d’adequar a la realitat me-
tropolitana per tal de donar una resposta positiva als pro-
blemes del conjunt de municipis que estructuren una uni-
tat urbana.

Efectivament, les activitats socio-economiques excedei-
xen territorialment els limits de les ciutats centrals i es pro-
jecten sobre els municipis del seu entorn, de manera que
I"activitat de molts barcelonins, parisencs i milanesos pas-
sa a desenvolupar-se a les arees metropolitanes. Aquest fe-
nomen es tradueix en el conjunt de desplagaments que cada
dia es generen i que requereixen mitjans mecanics publics
o privats per a realitzar-los. El volum, naturalesa i estruc-
tura d’aquests desplagaments diaris sén, amb tota probabi-
litat, un indicador fiable i objectiu del grau d’interdepen-
dencia municipal i, per tant, de la necessitat d’afrontar el
problema del transport de forma unitaria.

Les politiques que es refereixen al transport, com seria
la construcci6 de noves vies de circulacié (d’autopistes, de
vies més o menys rapides, de ferrocarrils metropolitans, etc),
la unificaci6 de la gestié i de les tarifes dels taxis, etc, rea-
firmen les arees metropolitanes com a espai d’interrelacié.
Fora d’aquest ambit territorial —que, en principi, presenta
un fort grau de dependéncia dels municipis de la resta de
la conurbacié respecte de la ciutat central—, es genera poca
mobilitat obligada. Primer Paris, i més tard Mila, gracies
a contundents inversions en la infrastructura del transport
de les rodalies periurbanes aconseguiren que el moviment
de I'entorn alliberés els centres de trafic no estrictament
lligat a la vida d’aquestes ciutats centrals. Es a dir, la disso-
ciacio del lloc de resideéncia i del lloc de treball esdevé un
nou determinant dels fluxos de desplagaments’.

La crisi industrial i urbana
(fenomen de desurbanitzacio)

A Detapa de desenvolupament industrial, caracteritza-
da territorialment per la concentracié de persones i activi-
tats, segueix una crisi economica —vers el 1970—, que a
Barcelona es fa palesa una década més tard que a Paris i
Mila. Aquesta crisi déna pas a grans transformacions, pro-
vocades per la introduccié de noves tecnologies, i tindra
forts impactes socials i espacials en el desenvolupament de
les arees urbanes: les regions industrials en crisi i forta da-
vallada demografica de les arees metropolitanes. La de Parfs
perd 168 000 persones (124 000 de Pinterior de la ciutat
central) entre 1975 i 1987; la de Mila 300 000 persones
(187 000 del centre) entre 1975 i 1984, i la de Barcelona
els darrers cinc anys n’expulsa 71 000 (51 000 de la Ciutat
Comtal). Al mateix temps es comencen a valorar nous es-
pais, nous pols d’activitat i la capacitat de certes regions
per a innovar O crear noves empreses.

Constatem, doncs, que aquests processos de mutacid
afectaran les tres ciutats que comparem, malgrat el retard
de Barcelona respecte a Paris i Mila. Després d’haver estat
espais d’atraccio gracies al joc de les economies externes,
perden competitivitat dins la jerarquia urbana mundial sota
Pefecte de les deseconomies (congestid, contaminacié...),
fendmens negatius que afecten també les seves arees me-
tropolitanes. Les noves tecnologies de la informacié per-
meten la difusio espacial de llocs de treball, i les activitats

Nota

3. A Barcelona, el programa REDIA (década de 1960) estructura la xarxa de carre-
teres del territori metropolita. Més tard, I'any 1970, les autopistes d'cntrada a
Barcelona seran els nous eixos basics.
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Foto 5: Xarxa dels
ferrocarrils
metropolitans
de Mili,
(Metropolitana
Milanese spa)

Taula 2: Variacit de les taxes de creixement de la poblacic 1975-1986
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Periode Periode
1975-1981 1981-1986

Barcelona —0,02% —0,9%
Resta CMB +1,6% —1,5%
Regio I-CMB +1,8% —0,3%
Catalunya +1,02% 0,0%
Paris —0,8% —0,5%
Petite Couronne —0,3% —0,2%
Grande Couronne +1,5% +1,6%
fle-de-France +0,3% +0,5%
Mila —1,2% —1,4%
Resta Comprensorio +1,9% nd
Resta Llombardia +0,03% —0,4%

economiques busquen nous espais amb la variable “quali-
tat ambiental”, com un factor important. El procés esdevé
acumulatiu i les activitats industrials atreuen nous espais
residencials.

Veiem doncs el decreixement de les ciutats centrals i
de les seves arees metropolitanes junt amb el creixement
de zones més allunyades dels fenomens perversos de con-
taminacid, de saturacio, etc, ben servides per autopistes i/o
ferrocarrils que permeten una agil mobilitat i, sobretot,
una connexid facil amb els centres de serveis.

Les ciutats post-industrials
(fenomen de rellangament urba)

El futur de les ciutats ja no es presenta doncs com un
creixement quantitatiu lligat amb la produccié industrial,
sin6 amb la seva aptitud per a assegurar les funcions claus
del desenvolupament. Amb la internacionalitzacié creixent
de les economies i de les mutacions tecnologiques, es con-
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Foto 6: Xarxa dels
ferrocarrils
metropolitans
de Barcelona.

(TMB)

figura una nova tipologia urbana, la que Meier i Friedman
anomenen World City. Segons la seva tesi, les grans me-
.tropolis van adquirint una nova funcié dominant: la d’ofe-
rir uns serveis a nivell mundial. Les ciutats es fan compe-
titives en presentar-se com a singulars en el conjunt del
mon. D’aquesta manera, les ciutats capdavanteres en el de-
senvolupament cultural i que a més tenen poder politic
1 economic fort, son les més ben situades per a concretrar
les funcions dominants.

Al nostre entendre, les metropolis s’enfronten actual-
ment a noves exigencies de desenvolupament on confluei-
xen dos fenomens: d’una banda, I'aparicié de noves tec-
nologies de la informacié i de la comunicacié amb les
activitats que se’n deriven (informatica, electronica, tele-
matica...) i d’altra, la importancia creixent d’activitats de
serveis lligats a la produccio. En aquest sentit, s’oposen di-
ferents opinions sobre la capacitat d’adaptar les ciutats a
les noves condicions econdmiques, primordialment la
d’atreure activitats de serveis. Recordem que la qualitat
d’aquestes activitats és la base de les funcions essencials de
les ciutats (teoria dels centres) i han determinat la seva si-
tuaci6 dins del sistema urba (teoria de la base). El rol es-
trategic dels serveis creix dins del marc de la societat qua-
lificada com a “post-industrial” en la qual, d’una econo-
mia centrada sobre la produccié de béns es passa a una eco-
nomia centrada sobre la produccié de serveis i 'acumulacié
de coneixement i d’informacié.

Situats en la perspectiva del rellangament de les grans
ciutats, en tant que entitats basiques de la vida economica

MAR MEDITERRANI

i social, cal determinar I'impacte que té en la societat post-
industrial la disminucié del temps de treball i la desloca-
litzaci6 de les activitats productives, i els efectes d’aquests
sobre el transport i la mobilitat, tenint en compte els se-
gilents parametres:
a) Desenvolupament del treball lliurement programat.
b) La mobilitat creixent per motius d’oci i diversions.
¢) La tendéncia a localitzar les empreses d’alta tecnolo-
gia en zones afavorides des del punt de vista medio-
ambiental, al marge de les zones industrials més an-
tigues.

Nou perfil de la societat urbana:

predomini del terciari qualificat
De les ciutats que analitzem, Paris ha estat la primera
que ha iniciat el procés de terciaritzacié de les activitats,
afavorit pel fet de tractar-se d’una capital d’Estat. La in-
dustria manufacturera ha donat pas a la instal-lacié de ser-
veis qualificats. Mila i Barcelona successivament viuen pro-
cessos semblants; la capital llombarda, malgrat la pérdua
de residents, inicia a comengament d’aquesta década un re-
drecament que la situa com la capital del terciari italii. Es
un centre financer, un centre direccional, un centre de re-
cerca i d’innovacio, el mercat i1 I'imperi de la informatica
1 d’activitats de transferéncia tecnologica (exporta el 80%
dels enginyers formats al Politécnic) i, al mateix temps,
un seguit de sistemes productius avangats es troben ubi-
cats a la seva area metropolitana, reforgada per una bona
participaci6 de la resta de la Llombardia. Actualment és
R.OGon" 9 - juny 1989 « volum IV
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un pol que agrupa entre el 30 i el 50% de la dotacié nacio-
nal de tots els sectors d’innovaci6 a Italia. A la Llombar-
dia hi ha el 42% de les empreses nacionals de serveis d’in-
formatica (el 28,1%, 674 empreses, es concentra a la
provincia de Mila). El 66% d’aquestes empreses son nas-
cudes després de 1975.

D’altra banda, Mila ciutat compta amb un elevat coe-
ficient de localitzacio d’empreses de tecnologia avangada,
que sobrepassa el volum que atreu la seva area immediata.
En aquest aspecte, ha trencat la tendéncia que s’havia do-
nat en altres zones industrials antigues, com Massachusetts,
Nova Jersey, la regié de Londres i la de Manchester, on
empreses d’alta tecnologia s’han resistit a instal-lar-s’hi a
causa de la degradacié del medi. Al nord-oest de Mila s’hi
han instal-lat empreses de nova tecnologia, perque la con-
trada s’ha recuperat dels inconvenients ambientals de la
industria tradicional, amb la qual cosa la produccié pot

recuperar posicions molt més properes al cor de la ciutat.

R.C.G.n" 9+ juny 1989+ volum IV

Perd tot aquest procés ha estat reforgat per les caracteris-
tiques de les bones comunicacions que presenta I'entorn
milanés respecte del seu centre.

També els ferrocarrils metropolitans (RER) de Paris,
han articulat un creixement ordenat d’una manera que els
francesos anomenen en haricot, és a dir, habitat agrupat
en forma allargada i ben connectat amb I’area central pa-
risenca. En ambdos casos, com també passa a Barcelona,
els llocs de treball de serveis i de comerg estan encara molt
centralitzats.

El fet de mantenir i continuar el ritme de desenvolu-
pament 1 d’atraccié del centre vers el sector terciari posa
Barcelona en les mateixes circumstancies que anteriorment
s’han donat a Paris i a Mil3, on hi ha hagut la intervenci6
planificadora de I’Administraci6. Pel que fa al transport,
com veurem més endavant, Paris, amb el programa Reseau
2000 i Mila, amb el Progetto Passante, han abordat al mo-
ment oport els problemes de congesti6 sorgits a conse-
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Foto B: Intensitat del transport privat al territori metropolita de Barcelona. (Liibre EMYT)

qgiiéncia de I"augment qualitatiu del centre. Ambdues ciu-
tats tendeixen a augmentar I’oferta de transport public, i
sobretot, en milloren la qualitat.

A Barcelona, pero, els canvis en la localitzacié de zo-
nes d’ocupacié i de residéncia tendeixen no pas a afavorir
IGs dels transports col-lectius, sin6 que més aviat propi-
cien el transport individual. El poligon industrial de la
Zona Franca, el més important de Catalunya, esta mal ser-
vit, pel que fa al transport col-lectiu. Semblantment, les
escoles d’alt standing, localitzades preferentment a Sarria-
Pedralbes, també estan mancades d’un bon servei de trans-
port public. Aquests sén només dos exemples dels factors
que poden influir en la congestio creixent del transit a Bar-
celona: les dificultats d’aparcar i de circular a les hores pun-
ta d’entrada i sortida del treball i de les escoles constituei-
xen un problema que, si no es controla, podria conduir
a aturar el creixement.

Definicié de la mobilitat

Els efectes de les transformacions socials sobre la mo-
bilitat son multiples i complexos; aixi, 'augment del nom-
bre absolut de desplagaments que aquelles han provocat
s’ha analitzat des de diversos angles. De bell antuvi, segons
el repartiment geografic, que depén de I'accessibilitat 1 de
la localitacio d’activitats: Iaglomeracié barcelonina coneix
una tendéncia a la concentracié del trafic a ’Eixample (no-
més alterada des del comengament dels anys 80 per la si-
tuacié de col-lapse quasi permanent) deguda a la radialitat
de la xarxa viaria metropolitana i, a la vegada, al fet de
trobar-s’hi una gran part dels llocs de treball (perd no tant
de residéncia, desenvolupada basicament a la periféria).

Un altre aspecte I'ofereix la distribucié modal: a Bar-
celona s’ha incrementat espectacularment la participacio

del transport individual en detriment del col-lectiu, con-
seqiiencia del fort augment de la motoritzacié privada, que
ha cobert I'increment dels desplagaments no obligats (com-
pres, gestions personals, lleure, etc), mentre la mobilitat
obligada (treball i estudi, on la utilitzacié del transport
col-lectiu és superior) ha disminuit a causa de la crisi eco-
nomica dels anys 70.

Aquesta evoluci6 accentua I"aspecte social de la mobi-
litat, és a dir les diferéncies derivades de la pertinenga a
un grup social, tant si aquest és determinat pel sexe, com
per I’activitat socio-professional, I’edat o el lloc de residen-
cia, entre d’altres factors. Aquests grups es constitueixen
en condicionants estructurals que afaigonen I'accés a la mo-
bilitat. Aixo obliga els poders publics a preveure correc-
cions de l'oferta de transport, per tal de garantir el dret
a la circulacié.

Aquesta circulacié, a Barcelona, té menys fluidesa que
a les altres ciutats estudiades. Malgrat I'esforg per part de
’empresa Transports Municipals de Barcelona (TMB) per
a atreure viatgers, la freqiientacié és en constant davalla-
da, mentre que a Paris augmenta el nombre de viatgers des
del 1980 i a Mil3, des del 1983¢.

Vist des d’una altra perspectiva: a Barcelona, per a I'any
1985, ha estat necessari de produir 34,5 milions de pla-
ces/km per a captar un passatger; en canvi a Mila (28,5)
i a Paris (26,5) 'oferta és més ben aprofitada.

La davallada en la freqiientacio dels transports col-lec-
tius a I’area barcelonina té I'origen en nombrosos aspec-

Nota

4. Del 1960 al 1980 la freqiientacié dels transports col-lectius a Barcelona ha dis-
minuit el 30%, mentre que 'index de motoritzacié ha crescut ¢l 617%.

R.O.G.n" 8« juny 1988 « volum I'V
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Foto 9: Intensitat del transport privat a l'eixample barceloni. (Litbre EMYT)

tes forga interrelacionats. Hi incideixen qiiestions intrin-
seques, com el disseny de la xarxa i la qualitat i la rapidesa
del transport, o extrinseques, com I’augment de la moto-
ritzacié privada. Hi ha també tot un seguit d’elements no
quantificables que no sén pas menys importants.

En contrapartida, el transport individual no para d’aug-
mentar. La sortida de la crisi econdmica s’ha manifestat
en un creixement del 30% del parc de turismes I’any 1987
respecte al 1986.

Si ens fixem en els turismes per km? de superficie mu-
nicipal, malgrat que Paris la supera, Barcelona fa honor
a la seva reputacio de ciutat densament poblada i, per tant,
no és estranya la sensacié de col-lapse provocada per I’alta
densitat de vehicles. D’altra banda, a Barcelona, la indisci-
plina circulatoria és elevada: vehicles aparcats en zones pro-
hibides, en doble o triple fila, sobre les voreres, etc. Tot
plegat provoca que la velocitat mitjana de circulacié regis-
tri una disminucié continuada que ha arribat a ser de I’or-
dre de 15 a 20 km/hora I’any 1987. La xarxa viaria fun-
ciona, per terme mitja, al 75% de la seva capacitat total.

Barcelona es troba en les mateixes circumstancies que
abans s’havien donat a Paris i a Mila i que obligaren a la
contundent intervencié planificadora de I’Administracio.

Milers de vehicles

Turismes per ~ Turismes per  entrats i sortits

1000 habitants km? per dia
Barcelona 360 6 319 689
Paris 403 8 190 2 641
Mila 471 3976 nd

Taula 3: index de motoritzacié (1985)
R.O.G.n" 8+ juny 1989 - volum I'V

Paris, I'any 1971, adopta un Pla Global de Transport,
que posa I’accent en una visié de conjunt que integra la
inversid, el finangament i 'explotacié. Les mesures adop-
tades pretenen repartir Iaccessibilitat de I'area, desenvo-
lupant, d’una banda, les xarxes de carreteres 1 autopistes
i el metro regional, amb la finalitat d’assegurar les relacions
entre les diverses zones de la regié metropolitana i dismi-
nuir la dependéncia del centre, i de Ialtra, reorganitzar el
sistema de transport a I’area central mitjangant la promo-
ci6, modernitzacié 1 extensio de les xarxes de transport
col-lectiu 1 la introduccié d’un sistema tarifari adequat —
la Carte Orange permet realitzar tots els viatges amb una
sola tarifa setmanal o mensual, finangada en part pels
empresaris— i a través de la complementaritat modal, és
a dir, limitant la utilitzacié de "automobil.

La decisio d’afavorir la limitacié d’utilitzar 'automo-
bil es fonamenta en tres punts: ) en la impossibilitat d’aug-
mentar la xarxa viaria sense fer inversions desproporcio-
nades i sense atemptar greument contra la qualitat del
paisatge urba; b) en les dificultats d’aparcament, i ¢) en la
promoci6 dels transports col-lectius per tal de disminuir-
ne els problemes financers.

Aixo comporta la severa limitacié de I’aparcament de
llarga durada al centre i la creacié paral-lela d’aparcaments
de dissuasié a la periféria, i la rentincia a noves actuacions
en matéria d’autopistes.

Més recentment, partint de les transformacions demo-
grafiques, de la diversificacio de les formes de vida i de con-
sum, del desenvolupament de les tecnologies de la infor-
macid, de la desincronitzacié dels ritmes socials, etc. Paris
presenta el projecte Réseau 2 000. Les xarxes de transports,
especialment del metro, deixen de plantejar-se com la forma
de canalitzar Ginicament els fluxos de viatgers i presten més
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A Mila, només serveis urbans.
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Convé notar que mentre a Paris I'evolucio de |'oferta i la demanda és paral-lela, i a Mila segueix

cursos no massa dispars, a Barcelona |'oferta creix constantment, amb una demanda sempre en baixa.

atencié als desplagaments no obligats. L’oferta qualitati-
va, juntament amb D’eficacia del servei, és ’objectiu prin-
cipal.

A Mila, en comengar els anys 70, la politica de trans-
port es planteja com un factor de localitzacié capag d’en-
gegar el desenvolupament d’arees débils, i com a factor de
redistribucié social de la renda, a titol de servei. La dismi-
nuci6 de les tarifes dels transports col-lectius mitjangant
abonaments setmanals o mensuals, els 90 minuts de lliure
utilitzacié de qualsevol transport public amb I’adquisicio
d’un sol bitllet 1 la drastica limitacié de I’accés al centre
historic son resultats d’aquesta politica. Aquestes mesures
van acompanyades amb la distribucié de més de 50 000
targetes de resident de la zona central i de la construccié
de parquings. Actualment, el projecte de Passante Ferro-
viario té I'objecte de potenciar i reorganitzar el transport
ferroviari per mitja de la integracié i la interconnexié de
les tres xarxes (ferrocarrils de ’Estat, regionals i metro)
amb la voluntat d’adaptar-hi també la de carreteres (la cons-
truccié de parks-and-ride n’és una mostra).

Finalment, val a dir que a Barcelona s’ha reflexionat
sobre el paper de I'automobil, tant pel que afecta als apar-

caments, com a la gesti6 de la circulacié. S’anuncia, a més,

Fig. 1: Evolucio de I'oferta i de la demanda de transport piblic a Paris (RATP), Barcelona (TMB) i Mili (ATM) (1980-86)

la continuitat d’aquesta politica que contempla:

— L’acceleracié en la construccié de grans infrastructures
tangencials, amb I’objectiu de descongestionar el cen-
tre de la circulacié privada que no hi té origen ni desti.

— El desplegament de noves mesures de gestié de la circu-
laci6, basades en tecnologies avangades, I'ordenaci6 de
I’aparcament al centre per sistemes rotatius i la construc-
ci6 d’aparcaments soterranis als barris propers a
I’Eixample.

— El progrés en la gesti6 dels transports col.lectius, gra-
cies a una major integracio institucional, a la modernit-
zaci6 del material mobil i de les instal-lacions i1 a I"aug-
ment de la productivitat i de I’oferta.

Tanmateix, temes tan importants com el finangament
dels transports publics o la seva unificacié tarifaria, enca-
ra no son integrats en aquesta politica de transport que,
en general, no sembla prou decididament afavoridora del
transport col-lectiu.

Les autoritats i els planificadors de les altres metropo-
lis estudiades han estat mobilitzats pel perill que represen-
ta la crisi dels centres urbans. La resposta ha consistit en
noves politiques urbanes, destinades a potenciar 1 a rege-
nerar aquestes arees (en oposicié a les operacions de ciu-
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tats satéllits establertes en ’etapa anterior): primer amb
un caricter exclusivament urbanistic, més tard també eco-
nomic, amb I'objecte d’atreure la reindustrialitzacio d’in-
novacié tecnologica, basada en uns estrets lligams amb el
terciari qualificat, 1 també un nou desenvolupament del
sector de serveis, especialment del lleure (teatres, restau-
rants, etc).

La politica de transports ha de seguir les noves orienta-
cions que comporta aquest ressorgiment urba. Mentre a Bar-
celona només s’han notat timides accions en aquest sentit’,
a Mila, i especialment a Paris, els darrers anys s’ha desen-
volupat una nova politica de transports, fruit de la conside-
raci6 dels nous aspectes tecnoldgics i socio-economics.

Concretament han destacat dos temes:

— La utilitzacié de les infrastructures de transport col-lec-
tiu com a element basic de la planificacié territorial de
les regions urbanes; és a dir, que el sistema de transports
col-lectius es converteix en I’eina estratégica de la pla-
nificacib, perqué es valora (redescobreix) el seu paper
com a estructurador de I’accessibilitat. Aixd permet una
nova localitzacié d’activitats tendents a un cert reequi-
libri territorial o, almenys, a la descongestio del centre.

— La concepcid de la gesti6 del transport urba com a ele-
ment de la qualitat de vida dels ciutadans. Un nou re-
partiment modal, en qué es privilegia el transport col-lec-
tiu sobre el privat a les zones de transit'més intens,
redunda en benefici de la qualitat de vida, com ha estat
demostrat per les recerques efectuades a Paris dins del
marc de Réseau 2 000.

Ambdds casos comporten accions clarament rupturis-
tes, que serveixen per a rellangar, no sols la politica de trans-
ports, sind tota una estratégia urbana.

Barcelona té ara la possibilitat d’utilitzar les modifica-
cions d’accessibilitat sorgides de les dotacions d’infrastruc-
tures en curs o futures (i aprofitar 'oportunitat olimpi-

Nota

5. Cal assenyalar que les obres en curs o aprovades recentment en matéria de tii-
nels i de cinturons de ronda, pertanyen a la politica de pal-liacié del retard in-
frastructural que pateix Barcelona.
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C uando se estdn estableciendo las bases para la
construccion de un edificio o autopista o de un
sistema completo de informacion geografica, se
necesita una tecnologia avanzada en topografia y
cartografia. Existe un sistema suficientemente
flexible que contiene una amplia gama de
aplicaciones; una solucion que resuelve todas las
necesidades de captura de datos: INTERGRAPH.

Una base solida para su proyecto

Para mejorar la eficacia en los proyectos o

levantamientos para ingenieria, se requiere:

[ Conexidn con libretas electronicas.

[J Disefio parametrizado.

[J Proyecto, simulacion y célculo de redes
geodésicas.

[ Modelos digitales del terreno.

[J Aplicaciones para la implantacion y disefio en
ingenieria.

[J Aplicaciones para calculo y andlisis de
movimiento de tienras.

INTERCRAPH ofrece estas herramientas como parte

de un sistema total e integrado, para la captura,

gestion, andlisis y presentacion de informacion

geografica. Con INTERGRAPH, todos los ficheros

relacionados con un proyecto forman parte de una

base de datos tnica. La informacién compartida

ayuda a los distintos departamentos a comunicarse

adecuadamente, evitando la duiplicacidn de datos,

mejorando la productividad.

Un compromiso solido de formacion y asistencia
Para INTERGRAPH, la formacidn y asistencia al
usuario son temas prioritarios. A partir del
conocimiento de las tareas cotidianas en topografia e
ingenieria, se consigue mejorar la productividad y la
eficacia, introduciendo adecuadamente los grficos
interactivos. Este compromiso con el usuario ha
convertido a INTERGRAPH en el lider mundial en
cartografia asistida por ordenador.

Empezar con INTERGRAPH supone establecer una
base s6lida, para cualquier proyecto en topografia,
ingenieria o cartografia.

Un sistema tinico. Todas las soluciones.
Para mds informacion, dirigirse a:
INTERGRAPH ESPANA, S. A.

Avda. de Burgos, 12

28036 MADRID

Teléf. (91) 766 57 79

INTERGRAPH ESPANA, S. A.

Aribau, 197-199

BARCELONA

Teléf. (93) 200 52 99

INTERGRAPH
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