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fitre toks els processos de transformacid que afecten a regio metropolitana de Barcelo-
na en Uactuatitat, Vevelocid de la mobilitat ha esdevingui, segurament, el mes fepresen-
| tatiu. Lestreta refacio existent entre el nombie i les caracteristiques defs desplacaments
| que e5 produeien diariament a Pambit de la Barcelona mebropolitana | processos com
| ols que afecten la dispersio del poblament | Pactivitat sobre el territori, "augment de Pes-
pai ocupat o Penfortiment de les relacions entre punts progressivament més distanciats fan
de la mobilitat un element d’analisi complex, perd la converteixen al mateix temips en un
valuos indicador del nivell d’adeguacio de les infrastructures i la disiribucid de les activitais
| sobre el tersiton a les demandes reals dels agents i, en definitiva, de la validesa de les po-
litigues | instruments d’ordenacio territorial existents.

Per aquest maliu, Papers. Regio Melropolitana de Barcelona ha volgut dedicar aquest vo-
ium a {analisi de la mobilitat de Uarea barcelonina a partir de diverses aproximacions. A,
els dos primers articles tracten ta mobilitat des del punt de vista de fa demanda. EI primer
d’ells, a carrec de Joan Lopez, analitza les motivacions de la mobilitat de les persones i les
seves conseqgiiencies socials | territorials, mentre que ef segon, de Francese Robuste, se ceq
tra en les mercaderies { en la confraposicio dinteressos dels diversos agents que inferve-
nen en la seva distribucio a les arees urbanes. Tots dos articles, a meés de descriure els fend-
mens respectius, ofereixen propostes de bractament de les disfuncions i problemes gue
plantegen.

Fls tres articles segziients, per fa seva banda, tracten ia mobilitat des del punt de vista e
Voferta. Les infrastructures | serveis de transport constitueixen fes respostes als requeriments
de mohilitat que plantegen ciutadans i mercaderies, si bé sovini, ja sigui de manera intencio-
nada o no, no es corresponen exactament amb aguestes demandes. El primer d'aquests
articles, de Robert Verges, dibuixa el marc general de les infrastructures viaries, ferroviaries
i agries de la regio metropolitana de Barcelona, tot destacant la importancia de la coordina-
cit entre els diversos mitjans per optimitzar el nivelt de servei. £l segon treball d’aguesi grup,
a carrec de Mane! Larrosa, se cenira en les infrastructures viaries, analitzant {a seva dotacio
1o anicament des de la perspectiva de la seva capacitat bruta, sind també de Particulacio de
les diverses xarxes viaries. Larticle d’en Jordi Prat, per la seva banda, destaca el paper que
el Pla Director d'lnfrastructures 20012010 ha d'exercir com a resposta des de ambit
ferroviar a la demanda de transport al territori metropolita de Barcelona.

Finalment, Varticle de Juli Esteban, coordinador del volurmn, recull els elements aportats en
els treballs anteriors per destacar fa importancia del planejament | Pordenacio del territor
a Vhora de racionalitzar i ajustar la forma i el velum que adopten tant la mobilitat com les
wfrastiuctures de transport.
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Entre tots els processos de transformacio que afecten la regio metropolitana de Barcelo-
na en I’actualitat, I’evolucio de la mobilitat ha esdevingut, segurament, el més represen-
tatiu. L’estreta relacio existent entre el nombre i les caracteristiques dels desplacaments
que es produeixen diariament a I’'ambit de la Barcelona metropolitana i processos com
els que afecten la dispersio del poblament i I’activitat sobre el territori, 'augment de I’es-
pai ocupat o I’enfortiment de les relacions entre punts progressivament meés distanciats fan
de la mobilitat un element d’analisi complex, pero la converteixen al mateix temps en un
valués indicador del nivell d’adequacio de les infrastructures i la distribucio de les activitats
sobre el territori a les demandes reals dels agents i, en definitiva, de la validesa de les po-
litiques i instruments d’ordenacio territorial existents.

Per aquest motiu, Papers. Regio Metropolitana de Barcelona ha volgut dedicar aquest vo-
lum a I’analisi de la mobilitat de I’area barcelonina a partir de diverses aproximacions. Aixi,
els dos primers articles tracten la mobilitat des del punt de vista de la demanda. El primer
d’ells, a carrec de Joan Lopez, analitza les motivacions de la mobilitat de les persones i les
seves conseqiiencies socials i territorials, mentre que el segon, de Francesc Robusteé, se cen-
tra en les mercaderies i en la contraposicio d’interessos dels diversos agents que interve-
nen en la seva distribucio a les arees urbanes. Tots dos articles, a més de descriure els feno-
mens respectius, ofereixen propostes de tractament de les disfuncions i problemes que
plantegen.

Els tres articles segiients, per la seva banda, tracten la mobilitat des del punt de vista de
I’oferta. Les infrastructures i serveis de transport constitueixen les respostes als requeriments
de mobilitat que plantegen ciutadans i mercaderies, si bé sovint, ja sigui de manera intencio-
nada o no, no es corresponen exactament amb aquestes demandes. El primer d’aquests
articles, de Robert Vergés, dibuixa el marc general de les infrastructures viaries, ferroviaries
i aeries de la regio metropolitana de Barcelona, tot destacant la importancia de la coordina-
cio entre els diversos mitjans per optimitzar el nivell de servei. El segon treball d’aquest grup,
a carrec de Manel Larrosa, se centra en les infrastructures viaries, analitzant la seva dotacié
no unicament des de la perspectiva de la seva capacitat bruta, sin6 també de I'articulacio de
les diverses xarxes viaries. L’article d’en Jordi Prat, per la seva banda, destaca el paper que
el Pla Director d’Infrastructures 2001-2010 ha d’exercir com a resposta des de I’ambit
ferroviari a la demanda de transport al territori metropolita de Barcelona.

Finalment, I’article de Juli Esteban, coordinador del volum, recull els elements aportats en
els treballs anteriors per destacar la importancia del planejament i I'ordenacio del territori
a I’hora de racionalitzar i ajustar la forma i el volum que adopten tant la mobilitat com les
infrastructures de transport.
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L’augment del nombre i la llargaria dels desplacaments que realitza diariament la poblacié metropolitana i la progressiva tendéncia a basar-se
en mitjans de transport privat tenen importants repercussions, basicament negatives, sobre el territori i el conjunt de la societat. En un mo-
ment de conscienciacié generalitzada de la problematica que generen les actuals pautes de mobilitat, la comprensio de la seva continuacié no-
mes és possible a partir de la indentificacio de les causes que justifiquen el comportament dels que es desplacen. D’igual manera, les respos-
tes que es donin en cada cas hauran de tenir present aquesta diversitat de motivacions.

El aumento del numero y la longitud de los desplazamientos que realiza diariamente la poblacion metropolitana y la progresiva tendencia a
basarse en medios de transporte privado tienen importantes repercusiones, fundamentalmente negativas, sobre el territorio y el conjunto de la
sociedad. En un momento de concienciacion generalizada de la problematica que generan las actuales pautas de movilidad, la comprension
de su continuacion sélo es posible a partir de la identificacion de las causas que justifican el comportamiento de los que se desplazan. De
igual manera, las respuestas que se den en cada caso deberan tener presente esta diversidad de motivaciones.

The increase in the number and lenght of the journeys that the metropolitan population carries out every day, and the progressive trend to base
these journeys on the individual transport has important implications, basically negative ones, on the territory and the whole society. In a mo-
ment when everybody becomes aware of the problem caused by the current mobility patterns, the undestanding of its continuation is only pos-
sible through the identification of the causes that explain the behaviour of those who move. Equally, the responses given to every situation will
have to be aware of this diversity of the motivations.

L’accroissement du nombre et la longueur des déplacements réalisés chaque jour par la population métropolitaine et la progressive tendance
a utiliser le transport prive ont d’importantes répercussions, plutot négatives, sur le territoire et I'ensemble de la societé. Dans une prise de
conscience généralisée du probleme des actuelles regles de mobilite, la compréhension de sa continuité n’est possible qu’a partir de I'identi-
fication des causes qui justifient le comportement de ceux qui se déplacent. De méme les réponses qui seront formulées dans chacun des cas
devront tenir en compte cette diversitée de motivation.



JOAN LOPEZ

Introduccio

Dos fenomens caracteritzen I’evolucio de la mobilitat
dels municipis metropolitans durant les darreres dues
decades: I'increment del nombre i la llargaria dels des-
placaments quotidians realitzats per la seva poblacio, i
la tendéncia progressiva a basar aquests desplaca-
ments en mitjans de transport individuals.

Les causes d’aquestes transformacions de les pautes
de mobilitat son complexes i sovint es confonen amb
les seves conseqtiencies. Les implicacions que compor-
ten, per la seva banda, afecten de manera diversa els
individus i al conjunt de la societat, diversitat d’efec-
tes que provoca que el seu tractament sigui també
complex.

Per aquest motiu, el present article s’ha estructurat a
partir de la descripcio dels dos fenomens apuntats, de
les seves causes i les seves conseqiiéncies més desta-
cades, per reflexionar finalment sobre quines han es-
tat les respostes proposades fins al moment per al seu
tractament i fins a quin punt aquestes respostes poden
ser efectives.

1 Augment del nombre de desplacaments i de la
seva llargaria

1.1 Evidéncies

El primer element que caracteritza I’evolucié de la mo-
bilitat a la regio metropolitana de Barcelona al llarg
dels darrers anys ha estat, com s’ha dit, la multiplica-
cio del nombre de desplacaments realitzats per la po-
blacid i, el que és mes significatiu, I’allargament de les
distancies recorregudes. Son mostres clares d’aquest
fet les generalitzades caigudes de I’autocontencio,
amb I'increment de la distancia que impliquen, o el
clar increment mitja dels quilometres recorreguts.

Aixi, I’autocontencio laboral mitjana dels municipis de
la regio metropolitana de Barcelona, que en represen-
tar un percentatge de la poblacio ocupada resident en
un municipi que es queda a treballar en el mateix mu-
nicipi és en certa manera un indicador de la llargaria
dels desplacaments, va caure més de 12 punts entre
1986 i 1996, tot passant del 67,6% al 55,0%. Aixo
implica una major proporcio de poblacio que surt del
seu municipi i que, per tant, recorre distancies més
llargues en els seus desplacaments.

La mobilitat de les persones
a la regié6 metropolitana
de Barcelona

Prova que aquestes distancies recorregudes per la po-
blacio metropolitana en els seus desplacaments a la
feina van augmentar considerablement entre 1986 i
1996 es pot trobar, per exemple, en els desplacaments
laborals atrets pel municipi de Barcelona. Tal com es
pot observar en els mapes 1a i 1b, 'extensio del seu
abast va passar en aquests anys d’afectar de manera
clara als municipis de la primera corona metropolitana
i els trams més propers dels principals corredors (Ma-
resme, Besos-Vall del Tenes i Riera de Caldes, autopis-
ta A-2 i autovia N-Il, i Garraf) a consolidar aquests am-
bits, prolongar-los fins a més enlla dels limits de la
regio metropolitana, i omplir els espais intermedis.
Com a conseqiiéncia, la mitjana de quilometres recor-
reguts per la poblacio resident a la primera i segona
corones que treballa a la ciutat de Barcelona en els
seus desplacaments a la feina va augmentar el 23%
en aquest periode, tot passant de 12,54 quilometres
’any 1986 a 15,39 el 1996".

Ara bé, aquest allargament de les distancies no es limi-
ta unicament als desplacaments a la feina, sino que
afecta practicament totes les activitats quotidianes que
realitza la poblacio. Com es pot observar a la taula 1, al
llarg dels darrers 10 anys (1990-2000) la tendéncia a
sortir del municipi ha augmentat notablement tant per
les activitats de compra com per les culturals o les de
lleure. Aquesta tendéncia és més moderada en aspec-
tes com ara la compra d’aliments envasats (@amb I’11%
que la realitza fora del seu municipi de residencia), pero
s’incrementa sensiblement en la resta d’activitats co-
mercials (21% en el cas del vestit i calcat, 25% per anar
a mirar botigues), continua augmentant en les activitats
de lleure (entre el 24% dels que practiquen esport i el
38% dels que van a restaurants), i es dispara fins a con-
vertir-se en majoria en el cas de les activitats culturals
(representa mes de 50% en les sortides al teatre o la vi-
sita @ museus i exposicions).

Es cert que la major sofisticacio d’alguna d’aquestes
activitats comporta una reduccio de la seva oferta so-
bre el territori, la qual cosa obliga a desplacar-se a la
poblacio d’altres indrets. En la majoria de casos, pero,
I'increment de la mobilitat és degut a altres motius.

T El calcul de la distancia mitjana dels desplacaments laborals atrets pel mu-
nicipi de Barcelona procedents de la resta de la regio metropolitana s’ha rea-
litzat tot ponderant el volum de fluxos de mobilitat per motiu de treball emes
per cada municipi (Font: Institut d’Estadistica de Catalunya), per la distancia
que el separa de Barcelona (Font: OTERO, M. i SERRA, J: “Indicadors Estadis-
tics Municipals”, a Papers. Regio Metropolitana de Barcelona, nim 30. Bar-
celona. Institut d’Estudis Metropolitans de Barcelona, setembre de 1998).






Taula 1 Lloc on la poblaci6 de la regiéo metropolitana de Barcelona

realitza les seves activitats (%)
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Any barri del municipi municipi
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50,00
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60,00
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2000 25,00 44,62 30,38 1000 -
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Mateix barri Resta del municipi Fora del municipi
60,00
Anar al teatre 1990 - - - ‘o0
3,21 55,42 41,37 2000
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Mateix barri Resta del municipi Fora del municipi
60,00
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2,48 56,38 41,13 00
2000 4,49 44,08 51,43 000
Mateix barri Resta del municipi Fora del municipi
50,00
Practicar esport 1990 42,03 36,71 21,26 ‘;225
46,25 35,57 18,18 2000
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Mateix barri Resta del municipi Fora del municipi

FONT: Enquesta de la regi6é de Barcelona, 2000. Dades estadistiques basiques 2000. Ciutat, regié metropolitana i provincia de Barcelona.
Volum 1. Barcelona, Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona, gener de 2002.
NOTA: Els percentatges han estat recalculats a partir del repartiment proporcional de les categories “No realitza I'activitat”, “Indistintament” i NS/NC.



1.2 Causes

La causa de I'augment de la mobilitat cal buscar-la ini-
cialment en I'increment d’accessibilitat que s’ha pro-
duit durant els darrers anys. D’una banda, la realitza-
cio d’importants obres d’infraestructura viaria i I’in-
crement en el nivell de renda dels ciutadans que els
hi ha permes accedir de manera progressiva a la com-
pra d’un vehicle privat al mateix temps que dedicar
mes recursos al fet de desplacar-se i, d’altra banda, les
actuacions en el transport col-lectiu, no tant pel que fa
a la inversié en noves infrastructures sin6 a la millora
en la diversitat, freqiiéncia i intercanviabilitat dels ser-
veis existents, han estat els principals responsables
d’aquest augment.

Un augment d’accessibilitat significa que una mateixa
distancia pot ser recorreguda en un temps menor.
Pero, i encara que sembli el mateix, els resultats d’a-
questa interpretacio son radicalment diferents, signifi-
ca també que en el mateix periode de temps es poden
recorrer distancies més llargues. | aixo és el que basi-
cament s’ha produit: I'increment d’accessibilitat po-
ques vegades s’ha traduit en un estalvi de temps,
mentre que les distancies recorregudes han tendit a
allargar-se. Prova d’aixo la constitueix el fet que, men-
tre que el temps invertit en els desplacaments laborals
de la problaci6 metropolitana ha descendit lleugera-
ment els darrers 10 anys, tot passant de 22,5 minuts
Yany 1990 a 22,0 el 1995 i 21,9 el 20002, la distan-
cia recorreguda ha augmentat clarament, tal com s’ha
mostrat meés amunt.

Aquest augment de I’accessibilitat ha estat, doncs,
responsable de I’augment de la mobilitat en tant que
ha permés a mes poblacio desplacar-se més i mes
lluny. L’augment d’accessibilitat ha estat especialment
important en un moment en qué el nivell d’exigencia
d’aquesta poblacio, pero tambe de I’activitat producti-
va, respecte a allo que volen augmenta progressiva-
ment: s’afina més en el queé es vol, en el quan es vol
i en el com es vol, i aquest major nivell d’exigencia es
realitza en detriment de I’on es vol. No importa tant si
cal recorrer una distancia meés gran com poder obtenir
aquell treballador, producte o servei que respon de la
manera més ajustada possible a uns requeriments

2 Font: Any 1990, NEL-LO, O. et al: La transformacié de la societat metro-
politana. Institut d’Estudis Metropolitans de Barcelona, Barcelona, juny de
1998; anys 1995 i 2000. Enquesta de la Regié de Barcelona, 2000. Dades es-
tadistiques basiques, volum |. Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de
Barcelona. Barcelona, gener de 2002.

cada vegada més concrets. Davant la impossibilitat
d’oferir tot a tot arreu, la mobilitat esdevé I’tinica pos-
sibilitat de satisfer aquesta nova demanda3.

Pero al mateix temps, I"'augment d’accessibilitat tam-
bée ha permés una relocalitzacio de les activitats resi-
dencials, productives i de tota mena. Aquestes activi-
tats, fins fa poc obligades a la proximitat fisica per
aconseguir proximitat real (en temps), aprofiten ara
aquest increment d’accessibilitat per localitzar-se en
indrets mes allunyats on poden satisfer altres necessi-
tats (de disponibilitat de sol, de preu més baix, d’in-
frastructures mes adients, o d’existencia d’entorns
més agradables) tot mantenint una proximitat real. La
manca d’accessibilitat obliga a la proximitat fisica; el
seu augment permet la dispersio fisica tot mantenint
la proximitat real, mesurada en temps.

Aquesta més gran llibertat per triar la seva localitzacio
presenta, des del punt de vista de la mobilitat, una cla-
ra amenaca: la tendencia a I'especialitzacio dels terri-
toris en funcio de la seva capacitat per respondre a les
diverses demandes de poblacio i activitat pel que fa a
aspectes com el preu, la dotacio d’infrastructures o al-
tres factors de localitzacid. L’especialitzacio és evident
en observar els creixents desequilibris existents entre
els diversos municipis de la regio metropolitana en as-
pectes com els llocs de treball localitzats i la poblacié
ocupada resident?, i no tan evident pero igualment im-
portant en altres aspectes, com ara el tipus de lloc de
treball oferts i els perfils de candidats a ocupar-los o el
mateix aplicat al mon de I’ensenyament, la compra
el lleure, etc.

El principal problema que presenta aquesta especialit-
zacio pel que fa a la mobilitat és que anul-la els guanys
d’accessibilitat aconseguits anteriorment i, com ha re-
marcat Ramon Folch, “simultaniament, a la practica,
acosta punts i allunya usos, la qual cosa crea una
pauta de comportament esquizoide: separa les coses
que cal tenir juntes, en la confianca que hom es po-
dra moure de pressa. Com que molts fan el mateix

3 ’increment en la concrecio i exigencia de les demandes presenta impactes
no unicament sobre la mobilitat de la poblacio, sind que ho fa també sobre
les mercaderies: I’'augment del comerc electronic, amb el repartiment a domi-
cili que comporta, o I’exigencia d’entrega rapida de qualsevol producte, enca-
ra que no s’optimitzi la carrega dels vehicles, son exemples clars d’ineficien-
cies en el transport produides per les noves exigencies de la demanda.

4 ’any 1986 el desequilibri mitja —(= abs|POR-LTL|)/n- entre poblacio ocupa-
da resident (POR) i llocs de treball localitzats (LTL) en els municipis (n) de la
regio metropolitana de Barcelona era de 1.683, mentre que el 1991 va aug-
mentar fins a 2.287 i el 1996 fins a 2.385).



alhora, els espais per moure’s es col-lapsen i ja no es
pot anar de pressa, perd les coses romanen allu-
nyades”>.

L’increment d’accessibilitat té, doncs, un doble efecte:
d’una banda permet a la poblacio desplacar-se amb
mes facilitat i satisfer aixi unes demandes cada vega-
des més exigents, i d’altra banda permet a la mateixa
poblacié, i tambeé a les activitats, relocalitzar-se sobre
el territori d’una manera mes extensiva i tendent sovint
a lespecialitzacio. La diferencia entre aquests dos
efectes de 'augment de I’accessibilitat radica en el fet
que el primer d’ells possibilita un increment de la mo-
bilitat, mentre que el segon obliga a la mobilitat i con-
traresta, en poc temps, els guanys d’accessibilitat
aconseguits previament.

1.3 Conseqiiéncies

Aquest augment de I’accessibilitat i el consegiient
augment de la mobilitat que comporta tenen conse-
qliencies tant positives com negatives sobre la societat
i el territori. Com a impacte positiu ja s’ha destacat
I’augment de les oportunitats, de les possibilitats d’e-
leccio que obre als ciutadans. Aquests poden triar ara
sobre un ventall territorial més ampli on realitzar les
seves activitats de residencia, de treball, d’estudi, de
lleure, de compres... El seu major nivell d’exigencia es-
deve al mateix temps causa i conseqiencia d’una més
gran mobilitat.

Al costat d’aquesta primera conseqtiencia, d’efectes
positius inqiiestionables, apareixen, perd, una altra
serie d’elements de caire negatiu. Entre aquests ele-
ments, molt més destacats pels estudiosos de la mo-
bilitat, s’han apuntat aspectes com els consums ener-
getics, basicament de combustibles no renovables; la
contaminacio, principalment atmosferica, perd tambe
acustica o visual; els consums de sol, no nomeés del di-
rectament ocupat per les infrastructures de transport,
sind també de tots aquells espais que queden aillats o
condicionats en el seu (s per la successié de barreres
que acaba conformant la multiplicacié d’aquestes in-
frastructures; I'augment de la sinistralitat, amb els

5 FOLCH, R, PARIS, A: “Sociologia i gestio ambiental a I’area metropolitana
de Barcelona”. Revista Economica de Catalunya, 1998; citat a JULIA, J: “La
mobilitat al segle XX”, a VERGES, R. (ed.): Infrastructures de transport i terri-
tori. Diputacio de Barcelona, Societat Catalana d’Ordenacio del Territori. Bar-
celona, 2002.

costos socials i personals que comporta; la perdua de
temps invertit en els desplacaments; o altres elements,
més dificils de quantificar pero igualment importants,
com la perdua de Iesséncia mateixa de ciutat, que
perd progressivament els seus valors com a espai de
trobada i d’intercanvi, per sotmetre’s a I’estructura que
imposen els vehicles i les infrastructures de transport®.

Malgrat aquests inconvenients, i tenint en compte les
tendencies de creixement apuntades, sembla, pero,
que els elements positius de la mobilitat superen els
negatius: des del moment que, tot i considerar els ele-
ments negatius, els individus continuen desplacant-se,
es pot arribar a concloure que cadascun d’ells avalua
els costos i beneficis que els suposa la mobilitat i, a
partir d’aquesta avaluacioé, obté un resultat positiu en
la seva equacié. Cal reconeixer que una part d’aques-
ta mobilitat té un component important d’obligatorie-
tat, en ser producte dels desequilibris existents entre la
localitzacio de la residéncia i la resta d’activitats, espe-
cialment la laboral, els individus son obligats a des-
placar-se per tal de realitzar aquestes activitats. Una
altra part igualment important, pero, respon al que es
pot anomenar “mobilitat voluntaria”, producte del ma-
jor nivell d’exigencia en les demandes dels individus.
En realitat, la distincio entre aquestes dues mobilitats
és cada vegada més dificil d’establir, ja que en el mo-
ment que trien el seu lloc de residencia els individus ja
tenen en compte el nivell de mobilitat a que els obli-
gara aquesta eleccio.

Per tant, i en la majoria de casos, els individus avaluen
els costos i els beneficis que els representa el fet de
desplacar-se i, com a resultat, opten de manera crei-
xent per fer-ho: el fet de desplacar-se representa per a
ells un benefici, incrementa el seu benestar. Ara be,
aquesta conclusio amaga alguns condicionants impor-
tants, els quals poden invertir el resultat final de I'e-
quacio:

— En primer lloc, perque els individus segurament no
disposen d’informacio real i perfecta de tots els cos-
tos de la mobilitat. Els aspectes que es tendeixen a
tenir en compte solen ser el preu del combustible, la

6 Per a analisis més aprofundides sobre els impactes negatius de I’actual mo-
del de mobilitat vegeu, per exemple, MIRALLES, C: Transport i ciutat. Refle-
Xio sobre la Barcelona contemporania. Bellaterra, Universitat Autonoma de
Barcelona, 1997; o NEL-LO, O: “Dinamiques territorials i mobilitat urbana a
la regié metropolitana de Barcelona”, a Papers. Regio Metropolitana de Bar-
celona, num. 24, pp. 9-37. Barcelona, Institut d’Estudis Metropolitans de Bar-
celona, 1995.



perdua de temps, potser el risc de sinistralitat, i ra-
rament I’aportacié a la contaminacio o al consum de
sol i recursos que suposa la seva actitud.

- En segon lloc, perqué encara que disposessin d’a-
questa informacio i el resultat que obtinguessin fos
positiu, cal tenir en compte que els individus que es
desplacen internalitzen els beneficis que els represen-
ta el fet de desplacar-se, mentre que externalitzen
bona part dels seus costos. Es a dir, els beneficis que
han considerat recauen exclusivament sobre ells,
mentre que la majoria de costos recauen sobre tota la
poblacio, tant els que es mouen com els que no, i, el
que és mes important, sobre les generacions futures.

- Finalment, perqué fins i tot en el cas que tots es des-
placessin i tots individualment obtinguessin un re-
sultat positiu, aquest és un exemple clar d’element
en queé la suma dels benestars individuals no és
igual al benestar col-lectiu. A un individu I’equacio li
pot sortir positiva en un context en que tan sols ell
es desplaca: pot assumir els costos economics, i pot-
ser fins i tot també els que tenen relacio amb els
consums o la contaminacié. Perdo en un context en
que tothom hi participa es tendeix a la congestio, la
qual multiplica exponencialment els costos i pot in-
vertir una altra vegada el resultat de I’equacio.

Aixi, doncs, ens trobem davant d’un fenomen de solucié
complexa, ja que pot ser beneficios a nivell individual
pero perjudicial a nivell col-lectiu. Es per aquest motiu
que, llevat dels casos en qué el calcul de rendibilitat in-
dividual del desplacament resulta negatiu, o en que hi
trobem una clara conscienciacio per part de la poblacio
(poc comuna en 'actualitat, la veritat), la majoria d’ini-
ciatives per tal de modificar les actuals tendencies de
mobilitat hauran de partir d’institucions i entitats que re-
presenten i vetllen pels interessos de la col-lectivitat.

2 Increment de la utilitzacié del transport privat
2.1 Evidencies

L’altre gran element que caracteritza la mobilitat actual
de les persones a la regio metropolitana de Barcelona
és, com s’ha dit, la seva tendencia a basar-se de mane-
ra creixent en els mitjans de transport individuals?.

7 S’entén transport individual com a mitja motoritzat no col-lectiu, considerant
que la seva utilitzacio implica un nombre reduit d’usuaris per vehicle i per con-
siderar que altres mitjans de transport privats, com ara els autobusos d’em-
presa o escolars, poden ser considerats igualment col-lectius.

Un dels principals efectes de I’allargament de les
distancies recorregudes en els desplacaments quoti-
dians apuntat en I’apartat anterior ha estat la gran da-
vallada dels que es realitzaven a peu. Aixi, en haver de
recorrer distancies més llargues, els ciutadans de la re-
gio metropolitana de Barcelona s’han vist obligats a
utilitzar mitjans de transport mecanics.

Aixi, com es pot observar al mapa 2a, entre I'any 1986
i 1996, i llevat d’un dnic cas en que el baix volum de
poblacié resta fiabilitat estadistica a qualsevol compa-
racio, tots els municipis de la regio metropolitana de
Barcelona van veure com els desplacaments a peu per
motiu laboral perdien pes relatiu sobre el total de des-
placaments generats. La davallada, si se sumen els
que no es desplacen, es quantifica en el pas del
28,0% al 19,2% del total de desplacaments, i conti-
nua, a mes, a partir d’aquest darrer any, tal com mos-
tren les dades de I’Enquesta de la Regio de Barcelona
2000, amb un decrement igualment significatiu entre
1995 i 2000.

El transport col-lectiu ha estat poc capac de recollir la
perdua dels desplacaments realitzats a peu, de mane-
ra que si bé alguns (pocs) municipis de la segona co-
rona metropolitana experimenten un petit guany rela-
tiu (mapa 2b) la gran majoria de la regié veu perdre
també la importancia del transport col-lectiu sobre el
total de desplacaments, amb davallades que, sobretot
en els casos dels municipis de les valls baixes del
Besos i el Llobregat, han estat notables. En total, els
desplacaments en transport col-lectiu van passar de re-
presentar el 31,6% el 1986 al 25,7% deu anys meés
tard.

En aquest escenari de perdues generalitzades dels mit-
jans col-lectius i els desplacaments realitzats a peu, el
transport individual recull el transvasament dels movi-
ments anteriors, i aconsegueix que en el periode de re-
feréencia (1986-1996) absolutament tots els municipis
de la regio metropolitana de Barcelona vegin augmen-
tar la proporcio de desplacaments laborals realitzats
amb mitjans individuals (mapa 2c). D’aquesta mane-
ra, del 40,4% del total de desplacaments que I’any
1986 es realitzaven en transport individual s’ha passat
al 55,0% el 1996.

L’increment de desplacaments que utilitzen mitjans de
transport individuals, produit a partir de les davallades
dels realitzats a peu i en bicicleta o amb mitjans
col-lectius, no es limita a la mobilitat laboral i és, com



Taula 2 Evolucio del repartiment modal en els desplacaments laborals.
% RMB 1986-1996
1986 1996 Diferencia

Comarca Col-lectiu Privat Altres Col-lectiu Privat Altres Col-lectiu Privat Altres
Alt Penedes 6,30 47,71 45,99 6,70 64,63 28,67 0,40 16,92 -17,32
Baix Llobregat 23,73 43,73 32,54 18,53 61,77 19,70 -5,20 18,04 -12,84
Barcelones 43,59 34,78 21,64 38,59 43,84 17,57 -5,00 9,07 -4,07
Garraf 12,41 39,30 48,29 14,74 59,88 25,38 2,33 20,58 -22,91
Maresme 8,22 49,59 42,19 8,92 66,21 24,87 0,70 16,62 -17,32
Valles Occidental 16,92 49,99 33,09 13,60 68,05 18,35 -3,33 18,06 -14,74
Valles Oriental 10,30 50,78 38,92 8,59 70,70 20,70 -1,70 19,92 -18,22
Total RMB 31,63 40,37 28,00 25,75 55,05 19,20 -5,88 14,68 -8,80

Font: Institut d’Estadistica de Catalunya.

NOTA: El transport col-lectiu inclou I’autobus, el tren, metro, autobus d’empresa, etc.; el transport privat el cotxe, la moto i la bicicleta i els altres,

els desplacaments a peu i els que no es desplacen.

s’ha apuntat més amunt, generalitzable a tot tipus de
motivacié en els desplacaments. Aixi, en el cas del
municipi de Barcelona, I’Enquesta de mobilitat i tran-
sit 20028 permet observar com, per al conjunt de des-
placaments, tant de mobilitat obligada (treball i estu-
di) com no obligada (compres i altres) i la tornada a
casa, el percentatge de viatges interns i exteriors de la
ciutat va passar de realitzar-se en transport privat en el

8 ARAGAY, J.M; SABATE, J. (dirs.): Enquesta de mobilitat i transit 2002. Bar-
celona. Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona.

28,5% dels casos I’'any 1998 al 36,3% el 2002. Les
dades son especialment significatives no (nicament
perque el municipi de Barcelona ha tingut sempre una
més elevada proporcio d’usuaris de transport col-lec-
tiu, sind també perque confirmen la continuitat durant
els darrers anys de la mateixa tendéncia observada en
la decada precedent.



Mapa 2a Evolucio del pes dels desplacaments laborals a peu
sobre el total, 1986-1996
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Mapa 2b Evolucio del pes dels desplacaments amb transport col-lectiu
sobre el total, 1986-1996
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Mapa 2c  Evolucio del pes dels desplacaments amb transport privat

sobre el total, 1986-1996
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2.2 Causes

Una de les principals causes d’aquest augment del
transport individual en el conjunt de desplacaments és
la tendencia mostrada per la poblacio a ampliar pro-
gressivament el nombre de destinacions dels seus des-
placaments. Aixi, s’ha passat en pocs anys d’una si-
tuacio en queé la majoria de fluxos de mobilitat que
sortien d’un municipi s’agrupaven en una o unes po-
ques destinacions a una altra en qué aquests mateixos
fluxos tendeixen a dispersar-se sobre el territori per
arribar a una major diversitat de punts.

Una manera d’observar la dispersié dels desplaca-
ments la constitueix 'analisi dels fluxos significatius®.
Com es pot observar en els mapes 3a i 3b, I'any 1986
eren abundants els municipis que tenien un tnic flux,
en la majoria de casos el propi municipi, i també nom-
brosos els que tenien un wnic flux extramunicipal
adrecat a una polaritat territorial, de manera que els
pocs desplacaments extramunicipals es concentraven
basicament en una unica destinacio. L’any 1996, per
contra, els municipis amb un unic flux significatiu es
limitaven a les principals ciutats metropolitanes (Bar-
celona, Matard, Sabadell, Terrassa, Vilanova i la Geltru
i Vilafranca del Penedés) i uns pocs més, mentre que
la majoria de poblacions en tenien tres, quatre, cinc o
fins i tot mes. La taula 3 mostra com, malgrat les di-
feréncies existents entre comarques, totes han vist

9 Aquest metode permet descartar els fluxos de mobilitat que es poden con-
siderar poc importants i identifca els significatius mitjancant el calcul dels mi-
nims quadrats de les diferencies entre la distribucio de fluxos observada a
cada municipi i una serie de distribucions esperades i considerades ideals. Per
a una explicacio més detallada de la metodologia del calcul i 'observacio dels
fluxos significatius al conjunt de la provincia de Barcelona vegeu: NEL-LO, O.
(dir.): “Analisi de la mobilitat obligada dels municipis de la provincia de Bar-
celona 1986-1996”. Bellaterra, juliol de 1999 (estudi elaborat per I'lnstitut
d’Estudis Metropolitans de Barcelona per al Servei de Cooperacio Local de la
Diputacié de Barcelona); o NEL-LO, O, LOPEZ, J. i PIQUE, J.M: “Las redes
emergentes de articulacion del territorio en la region de Barcelona: un analisis
de la movilidad obligada, 1986-1996”, a SUBIRATS, J. (co.): Redes, territorios
y gobierno. Barcelona. Diputacio de Barcelona, 2002.

augmentar clarament el nombre de fluxos significatius
dels seus municipis, de manera que al conjunt de la re-
gio metropolitana s’ha passat d’una mitjana d’1,91
fluxos I'any 1986 a 2,38 el 1991 i 2,94 el 1996.

L’increment en la dispersié dels fluxos afecta igual-
ment a les destinacions, com s’ha demostrat, i als ori-
gens: no tnicament els municipis on la poblacio realit-
za les seves activitats son cada vegada mes variats,
sind que també la procedéncia dels fluxos és tambe
més diversa. Com a conseqiéncia, la proliferacié de
fluxos dispersa els desplacaments sobre el territori, di-
ficultant enormement la possibilitat de ser servits amb
transport col-lectiu.

Per tal d’agreujar la perdua d’eficiencia del transport
col-lectiu que representa aquesta dispersio dels fluxos
entre els municipis, es pot observar, a més, un aug-
ment paral-lel de la varietat dels seus origens i desti-
nacions a linterior d’aquests municipis, producte de
I'increment de la seva superficie urbanitzada.

Aquest increment de I'ocupacié urbana representa per
al transport col-lectiu un augment de la superficie que
ha de cobrir. Pero I’afecta negativament, sobretot, en
tant que mentre que la superficie urbana ha augmen-
tat, la poblacio que I'ocupa no ho ha fet o ho ha fet a
un ritme molt inferior, de manera que la densitat de les
noves arees urbanitzades ha baixat ostensiblement.






Taula 3 Evolucio de la poblacié i el sol ocupat.

Regi6 metropolitana de Barcelona 1986-1997

Poblacio Sol ocupat Hectarees/1.000 habitants
Comarca 1986 1991 1996 1986 1992 1997 1986 1992 1997
Alt Penedés 67.005 69.863 73.196 1.746 1.930 2.123 26,06 27,63 29,00
Baix Llobregat 583.354| 610.192 | 643.419 7.285 8.155 8.723 12,49 13,36 13,56
Barcelones 2.376.600 | 2.302.137 | 2.131.378 8.253 8.515 8.810 3,47 3,70 4,13
Garraf 71.816 76.915 90.435 1.970 2.107 2.229 27,43 27,39 24,65
Maresme 269.502 | 293.103 | 318.891 5.690 6.013 6.343 21,11 20,51 19,89
Valles Occidental 620.786 |  649.699 | 685.600 9.459 10.558 11.400 15,24 16,25 16,63
Vallés Oriental 240.464 | 262.513 | 285.129 6.936 7.803 8.710 28,84 29,72 30,55
Total RMB 4.229.527 | 4.264.422 | 4.228.048 | 41.339 45.081 48.338 9,77 10,57 11,43

Font: Institut d’Estadistica de Catalunya.

Font: SOLANS, J.A.: “L’ocupacioé de sol en el sistema metropolita central durant el periode 1980-1998”. Papers. Regio Metropolitana de Barcelona.
nam. 36, maig 2002, pags. 49-72. Barcelona. Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona.

La taula 3 mostra com entre els anys 1986 i 1996,
mentre la poblacio total de la regio metropolitana
de Barcelona, romania practicament estable, el volum
de sol ocupat s’incrementava en un 17%, augmentant,
per tant, en la mateixa proporcio la ratio d’hecta-
rees per habitant. Els lleugers decrements observats en
algunes comarques que han estat especialment recep-
tores de migracions intrametropolitanes (Garraf i Ma-
resme) es veu compensat pels augments observats en
la resta'0.

La caiguda de les densitats d’ocupacio de sol urba no
s’ha produit Ginicament a partir d’aquestes mitjanes,
sind que la proliferacio d’habitatges familiars o la con-
versio de segones residencies (que van ocupar el sol en
periodes precedents) en primeres ha suposat que els
nuclis de poblacio relativament densos perdin pes.
Aixi, segons dades de I’Enquesta de la Regio de Bar-
celona 2000, el percentatge de persones que vivien en
un pis ha baixat al conjunt de la regio metropolitana
des del 83,4% el 1995 al 79,6% el 2000. Amb aixo,
el conjunt del territori esdeve mes homogeni pel que
fa al repartiment dels seus habitants, pero perd al ma-
teix temps els nuclis especialment concentrats que

10°A banda de les poléemiques sorgides per la discrepancia a I’hora de deter-
minar el moment concret d’ocupacio del sol (vegeu, per exemple, els articles
de Joan Anton Solans o Josep Maria Carreras al nimero 36 de Papers. Regio
Metropolitana de Barcelona. Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de
Barcelona), es fa del tot necessari disposar d’una fins ara inexistent base d’in-
formacio sobre el sol urba a escala municipal, realitzada exhaustivament i ac-
tualitzada periodicament.

proporcionen la densitat minima necessaria per tal que
el transport col-lectiu sigui eficient.

D’aquesta manera, I"'augment de la superficie ocupa-
da juntament amb la dispersio dels fluxos descrita més
amunt son els principals responsables que I'increment
de la mobilitat observat els darrers anys s’hagi basat
fortament en els mitjans de transport individuals, ja
que el transport col-lectiu necessita per ser eficient
(eficac i economic) que es donin dues condicions basi-
ques: un llindar minim de densitat urbana i una certa
focalitzacié dels desplacaments. En una situacio que,
com hem vist, tendeix tant a la dispersio de la pobla-
cio i les activitats sobre el territori com a I'augment de
les destinacions en els fluxos de mobilitat, I’eficiencia
del transport col-lectiu ha disminuit rapidament. La fi-
gura 1 mostra com el conjunt de la regio metropolita-
na ha empitjorat clarament durant el periode 1986-
1996 la seva capacitat per servir la mobilitat laboral
com a conseqiiencia d’aquest augment en la dispersio
dels seus fluxos i de la major superficie de sol ocupat
per habitant.

A aquesta multiplicacié dels origens i les destinacions
dels fluxos de mobilitat cal afegir, a més, un altre factor
que afegeix complexitat als desplacaments de la pobla-
cio: la seva irregularitat. La irregularitat es manifesta en
la pérdua de fidelitat dels desplacaments, tant pel que
fa als mateixos origens i destinacions com a la seva fre-
qlencia temporal. Aixi, els viatges obeeixen cada vega-
da menys a unes pautes definides d’origen, destinacio,



Figura 1a |Model de desplacaments en funcio

de la densitat urbana i la dispersio
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Figura 1b Evolucio de la densitat urbana i la
dispersio de fluxos de la RMB
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dia, moment i freqtiencia de realitzacio per seguir un
comportament variable, sobretot en el cas de la mobili-
tat no obligada. Aquesta variabilitat dificulta la identifi-
cacié de fluxos concrets de mobilitat als quals donar
resposta amb transport col-lectiu, ja que la imprevisibi-
litat de la demanda impedeix la planificacio de I’oferta.

Davant d’aquesta situacio de creixent complexitat dels
desplacaments, el transport individual ha tendit a im-
posar-se senzillament perqué és mes flexible, i les si-
tuacions que s’inclinen a la complexitat requereixen
solucions flexibles que s’hi adaptin més facilment.

2.3 Consegqiiéncies

Les principals consequencies del creixent protagonis-
me del transport privat en la mobilitat de la poblacio
son basicament les mateixes que les observades per al
conjunt de la mobilitat, si bé agreujades, ja que la uti-
litzacio de mitjans de transport individuals representa,
en definitiva, una multiplicacio dels efectes del trans-
port col-lectiu.

La multiplicacio d’aquests efectes comporta, pero, dos
elements afegits. D’una banda, el malbaratament de
recursos que representa la individualitzacio del trans-
port i, d’una altra, la tendencia al col-lapse del siste-
ma, col-lapse que arriba a provocar comportaments in-
disciplinats que agreugen encara més la situacio.

3 Respostes

De I'analisi del progressiu increment de la mobilitat i
la seva tendéncia a basar-se en mitjans de transport
privats, i de les causes i les conseqiiéncies que han
comportat aquestes transformacions es poden extreu-
re diverses conclusions:

-Els desplacaments de la poblacio incrementen de
manera continua el seu nombre i el seu abast, no
tnicament per I'augment de les distancies que es re-
corren, sind tambe, i sobretot, per la seva dispersio
territorial.

—-Aquest augment és conseqiiéncia basicament de I’in-
crement d’accessibilitat, d’un major nivell d’exigéncia
per part dels individus i d’una creixent especialitzacio
funcional del territori;

-Al costat de nombrosos impactes negatius, I'aug-
ment de la mobilitat comporta d’altres que els indivi-
dus consideren positius, en permetre’ls obtenir una
resposta mes satisfactoria a les seves demandes.

—El vehicle privat s’ha convertit en el principal mitja de
transport en la majoria de desplacaments metropoli-
tans, tant extramunicipals com intramunicipals, en
detriment del transport col-lectiu i dels desplaca-
ments realitzats a peu.

—Aix0 ha estat aixi per la major facilitat de la poblacio
d’accedir a mitjans de transport privat, perdo també
per la més gran capacitat d’aquest tipus de transport
de satisfer una demanda on la flexibilitat té un paper



determinant, ja que les necessitats dels individus en
aquest sentit son cada vegada mes personalitzades:
presenten pautes de mobilitat diferents no tinicament
a les de la resta d’individus, sind tambeé diverses en
funcié del dia, I’hora, la motivacid, I’origen i la desti-
nacio dels desplacaments.

—-Aquesta tendencia creixent a incrementar els des-
placaments i a realitzar-los en vehicle privat presenta
nombrosos impactes negatius que no soén avaluats
per la poblacio a nivell individual, pero que tenen una
important repercussio no tinicament sobre I’eficiencia
global del sistema de mobilitat, sindé també sobre el
conjunt de I'estructura socioeconomica de la regid i
de la base territorial que la sustenta.

Aquestes sis consideracions poden servir de punt de
partida per tal d’abordar els inconvenients que plante-
gen l'increment de la mobilitat i la seva tendencia a
basar-se de manera progressiva en mitjans de trans-
port individuals.

Els diversos intents que, fins al moment, han sorgit per
tal de donar resposta a la problematica que planteja la
mobilitat poden ser classificats seguint aquesta doble
problematica. Aixi, d’'una banda es troben les propostes
que tracten d’incidir sobre els motius de la mobilitat
mecanitzada i que, per tant, miren de reduir-la, tot in-
tentant que la major part dels desplacaments es realit-
zin a peu 0 amb mitjans no mecanitzats. Son mesures
basicament d’ordenacio territorial i urbanistica. D’altra
banda, es troben les propostes que intenten incidir so-
bre els mitjans amb qué es realitzen aquests desplaca-
ments, intentant recuperar per al transport col-lectiu
part del terreny que els darrers anys han guanyat els mit-
jans de transport individuals. Es tracta, doncs, de me-
sures de gestio de la mobilitat''. Finalment, les mesu-
res que miren de reduir els impactes negatius de la
mobilitat sense alterar, pero, les seves tendencies ac-
tuals. S6n mesures de tipus tecnic.

1 Son especialment interessants en aquest sentit tant les experiéncies dels
Pactes per la Mobilitat elaborats per ciutats com Barcelona (1998), Sant Se-
bastia (1999), Mataro (2000), Terrassa (2000) o Burgos (2001), com I'anali-
si, comparacio i sintesi recollida al Model de Pactes per a la Mobilitat, elabo-
rada per la Xarxa de Ciutats i Pobles cap a la Sostenibilitat, del Servei de Medi
Ambient de la Diputacié de Barcelona. Setembre 2001.

Igualment, i per a I'analisi d’experiéncies concretes a ciutats europees, vegeu
les mesures per a la promocié del transport urba englobades a I’iniciativa eu-
ropea CIVITAS (www.civitas-initiative.org): MIRACLE, TELLUS, TRENDSETTER
i VIVALDI; o els projectes inclosos al LUTR CLUSTER (Land Use and Transport
Research): PROMPT, PROPOLIS, PROSPECTS, SUTRA, TRANSPLUS i ISHTAR
(www.europa.eu.int).

Préviament a 'estudi d’aquestes propostes, pero, un
intent d’identificacio de les diverses mobilitats exis-
tents pot esdevenir de gran utilitat, ja que les caracte-
ristiques de cadascuna d’elles determinaran I’efectivi-
tat de les respostes.

3.1 Identificar la causa de les diverses mobilitats
existents

La tradicional classificacio de la mobilitat a partir de la
motivacio dels desplacaments no aporta, des del punt
de vista de les respostes que cal donar, informacio
d’especial interes. L’element que realment permet ac-
tuar d’una determinada manera sobre els desplaca-
ments que es generen és el de la seva causa. En
aquest sentit, es poden distingir quatre grans catego-
ries de mobilitat en funcié del seu nivell de necessitat:

—Mobilitat innecessaria: la que es realitza com a con-
seqiencia d’una manca de reflexié sobre les possibi-
litats alternatives al desplacament i sobre els efectes
negatius que aquest desplacament pot tenir.

—Mobilitat ignorant: la que no coneix les possibilitats
de trobar a prop allo que es busca lluny, o les possi-
bilitats de fer-ho amb un mitja de transport mes efi-
cient individual i/o socialment.

—Mobilitat ineficient: la que és producte del mal fun-
cionament del sistema de mobilitat, ja sigui pel dis-
seny de les infrastructures o per la seva gestio.

—Mobilitat obligatoria: la que, com s’ha explicat més
amunt, respon als desequilibris existents a escala lo-
cal entre la poblacio i les activitats, ja siguin laborals,
comercials, d’estudi, de lleure, etc.

A partir d’aquesta classificacio és pot interpretar que
els primers tipus de mobilitat presenten causes menys
justificades i els desplacaments que comporten hau-
rien de ser suprimibles mes facilment. Podrien ser, per
tant, els que centressin els esforcos per combatre els
efectes negatius de la mobilitat en un primer moment.

3.2 Reduir la mobilitat mecanitzada

Hom pot identificar, basicament, dos tipus de mesures
sorgides fins al moment per tal de reduir el volum de
desplacaments realitzats amb mitjans de transport
mecanitzats:

-Les que es basen en la promoci6 de les ciutats diver-
sificades, tant pel que fa a la seva poblacio com al



conjunt d’equipaments i activitats que ofereixen. El
principal avantatge de la ciutat diversa rau en el fet
que quant mes varietat de possibilitats proporcioni
una ciutat menor necessitat de desplacar-se tindran
els seus ciutadans per satisfer les seves demandes'?.

De fet, les noves pautes de localitzacio de bon nom-
bre d’equipaments comercials i de lleure a la regio
metropolitana de Barcelona, abandonant progressiva-
ment les ubicacions perifériques per resituar-se a I’in-
terior dels teixits urbans, apunten en aquest sentit, i
miren d’aconseguir una major proximitat a la pobla-
cio, possibilitant aixi I’afluencia a peu. En un sentit
mes ampli, la planificacio de noves arees urbanes
partint d’una mixtura d’usos (residencials, comer-
cials, productius) comenca a ser evident en moltes de
les grans operacions urbanistiques que es duen a ter-
me en I’actualitat.

L’eficacia de I'estrategia de diversificacio de les ciu-
tats per tal de reduir la mobilitat dependra, pero, de
la capacitat de limitar el nivell d’exigéncia dels indivi-
dus, ja que per molt diversa que sigui la ciutat mai
no podra assolir el nivell de varietat que es dona en
un ambit territorial superior. Tot i aixi, i malgrat la im-
possibilitat d’oferir tot a tot arreu, una bona part dels
desplacaments realitzats en transport privat poden
ser substituits per altres realitzats a peu o, si més no,
amb transport col-lectiu.

-Les que tracten d’incidir sobre el mateix planejament
urbanistic per tal d’aconseguir ciutats compactes, on
la proximitat fisica de les activitats urbanes permeti
els desplacaments a peu. Aquest tipus de mesures
no Gnicament fan possible suprimir la necessitat de
recorrer al transport mecanitzat, siné que, gracies a
Ilaugment de la densitat que provoquen, permeten
assolir la massa critica necessaria per garantir |’efi-
ciéencia del transport col-lectiu en els desplacaments
exteriors.

Totes dues mesures representen, doncs, intents de re-
cuperar I’accessibilitat no tant pel seu efecte d’allarga-
ment de les distancies, sind d’escurcament del temps
i de I’acostament fisic entre oferta i demanda, donant

12 Per a una analisi de la ciutat diversa aplicada al cas de Barcelona vegeu:
RUEDA, S: Ecologia Urbana. Barcelona i la seva regio metropolitana com a re-
ferents. Barcelona, Beta Editorial, 1995; o RUEDA, S: “Els costos ambientals
dels models urbans dispersos”, a Papers. Regio Metropolitana de Barcelona,
num 36. Barcelona, Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelo-
na, 2002.

com a resultat un escenari on la majoria de desplaca-
ments es puguin realitzar a peu.

Al seu costat, un tercer tipus de mesures promulguen
una ordenacit dels usos del sol urba no tant per facil-
tar I’accessibilitat a peu com per afavorir els desplaca-
ments en transport col-lectiu tot optimitzant la relacié
entre la seva oferta i la localitzacio dels punts de de-
manda. Aquesta optimitzacié s’aconsegueix a partir de
I’assignacio de localitzacions a les empreses en funcié
del seu perfil de mobilitat, tot seguint el principi de the
right business at the right place. Aquest tipus d’orde-
nacio, vigent als Paisos Baixos des de fa mes d’una
decada, consisteix en la classificacié de les diverses
empreses en tres categories (A, B i C) a partir de I'es-
timacio del volum i el tipus de mobilitat que genera-
ran. A partir de la identificacio d’aquest perfil, se’ls as-
signa un tipus de localitzacié determinada que pot ser
ben servida per transport col-lectiu (A), moderadament
servida (B) o Gnicament accessible amb transport pri-
vat (C). D’aquesta manera, el planejament serveix per
reduir els desplacaments realitzats amb mitjans indivi-
duals tot centrant-se en les situacions en que els des-
placaments son mes facilment substituibles per altres
mitjans'3.

3.3 Individualitzar el transport, col-lectivitzar els
desplacaments

Paral-lelament, i per a tots els desplacaments que no
han pogut ser suprimits, altres tipus de mesures miren
de trobar solucions que satisfacin les demandes indivi-
duals tot minimitzant els seus impactes negatius.
Aquestes propostes apareixen en el moment que els in-
dividus que es desplacen demanen respostes mes espe-
cifiques a les seves demandes de transport, i en que la
societat i el territori son incapacos de suportar els efec-
tes negatius que comporta aquesta demanda. El seu
objectiu final és el de trobar el sistema de mobilitat que
permeti individualitzar el transport i col-lectivitzar els
desplacaments, és a dir, proporcionar el sistema de
transport adaptat a les necessitats individuals de cada

13 Per a una informacié més detallada vegeu MARTENS, M.J. i GRIETHUYSEN,
S. v: The ABC location policy in the Netherlands. ‘The right business at the
right place’ (http://www.inro.tno.nl/transland/cases_prio/01-ABCpolicy.PDF).
Per a una analisi critica vegeu BOUMANS, A. G.: “Effectiveness of Location
Policy for Companies” (http://www.piarc.org/pub/1010i/07-e.htm).

L’autor vol agrair a Oriol NEL-LO els seus suggeriments en aquest i en molts
altres punts d’aquest article.



persona tot intentant que aquest sistema es basi en la
major mesura possible en mitjans col-lectius.

Les mesures proposades en aquest sentit son princi-
palment quatre:

—Les que es centren en la millora de I'oferta de trans-
port col-lectiu, enfocant els seus esforcos tant a I’ex-
tensio i capacitat (freqiiencia) de la xarxa com, sobre-
tot, a la millora de la connectivitat de les linies
existents'. Aquesta millora de la connectivitat és es-
pecialment important perque és la més efectiva per
tal de reduir la mobilitat ineficient. A mes, la diversi-
ficacio de la seva oferta, de manera que permeti aten-
dre a la demanda d’una manera més individualitza-
da, afegeix un important nivell de flexibilitat.

Es fonamental que la millora del transport col-lectiu
miri de basar-se tant en la seva eficacia (de proximi-
tat, de temps, de flexibilitat) com en el seu comfort
per poder competir amb el transport privat. En primer
lloc, perque el transport privat s’ha fet relativament
més barat al llarg dels darrers anys, i en segon lloc,
perque els individus valoren cada vegada mes el seu
temps i la seva comoditat, i compren temps i comfort
igual que poden comprar qualsevol altra mercaderia.

La rapida incorporacio dels avencos tecnologics al sis-
tema de transport col-lectiu, el seguiment de la satis-
faccio de la demanda a partir d’indicadors de qualitat
i 'elaboracié continua de plans de millora del siste-
ma son mesures que permeten aquesta millora.

-Les que promouen la intermodalitat, és a dir, la utilit-
zacio combinada de diversos mitjans de transport, ja
sigui a nivell public-public o public-privat. La intermo-
dalitat es, en certa manera, una forma de millorar el
transport col-lectiu, i segurament la meés eficient, ja
que comporta una despesa comparativament molt
més baixa al temps que representa uns beneficis per
als usuaris prou significatius com per permetre cap-
turar una bona part de la demanda.

En el cas de la intermodalitat entre mitjans de trans-
port col-lectius, la constitucio de I’Autoritat de Trans-

14 Ens referim aqui a les millores del transport col-lectiu que permetin guanyar
usuaris al transport privat. Altres tipus de mesures enfocades a garantir la sos-
tenibilitat, la seguretat o I’accessibilitat de determinats col-lectius, tot i ser ob-
viades, son igualment importants. Vegeu en aquest sentit, els projectes i ini-
ciatives europees referenciats més amunt.

port Metropolita I'any 1996 ha representat una im-
portant millora qualitativa per als ciutadans de la re-
gi0 metropolitana de Barcelona, motiu que ha portat
a la creacié d’un consorci de les mateixes caracteris-
tiques al Camp de Tarragona. Aixi, les dades sobre in-
tegracio tarifaria de I’ATM mostren com els viatges
consumits durant el primer semestre de I'any 2002
han augmentat el 4,2% respecte al mateix periode de
I’any anterior, i arriben a un increment del 18,2% en
el cas dels autobusos interurbans'>.

Pel que fa a la intermodalitat public-privat, pero, les
iniciatives han estat forca més timides (els exemples
de creacio de les infrastructures necessaries per al
park & ride son escasses a la regio) i, en conseqiiéen-
cia, els resultats son més aviat modestos. Aixi, se-
gons dades de I’ Enquesta de Mobilitat Quotidiana de
I’Autoritat del Transport Metropolita'®, el 92,4% dels
desplacaments bimodals i el 90,5% dels trimodals
realitzats al territori ATM I’any 2001 es basaven ni-
cament en combinacions entre transports col-lectius
o0 entre aquests i els realitzats a peu.

-Les que busquen una certa col-lectivitzacio dels des-
placaments a partir de mitjans de transport privats.
Tal seria el cas del vehicle compartit, tant a partir de
I’acord entre diversos individus que realitzen un ma-
teix desplacament com de la creaci6 de xarxes de
vehicles a disposicio dels ciutadans en determinats
punts de les ciutats'?. La primera de les iniciatives ha
de fer front al repte de servir a una mobilitat on, com
s’ha descrit, els desplacaments son progressivament
mes complexos i de variacié diaria, la qual cosa difi-
culta acords minimament constants. La segona de les
opcions resol el problema anterior, si bé pot presen-
tar dificultats per instal-lar aquesta xarxa en un am-
bit que, com també s’ha vist, veu créixer progressiva-
ment la seva extensio.

15 AUTORITAT DEL TRANSPORT METROPOLITA: “Transmet en xifres”.

16 | "autor vol agrair a I’Autoritat del Transport Metropolita I’autoritzacio de I'a-
vancament d’aquesta dada de I’Enquesta de Mobilitat Quotidiana correspo-
nent a I'any 2001, que es troba encara en fase d’explotacio. Igualment vol
agrair als responsables d’aquesta explotacio, Josep Maria ARAGAY i Marc
DARGALLO, la seva col-laboracio a I'hora de facilitar aquesta informacio.
17 Entre les nombroses experiéncies de car-sharing que han proliferat, espe-
cialment a Centreuropa, durant els darrers anys (amb més de 400 ciutats de
10 paisos europeus, majoritariament alemanyes) és especialment interessant
la de la ciutat de Bremen, amb més de 100 vehicles repartits en 36 punts
de la ciutat, que ha demostrat que cada vehicle compartit pot reemplacar en-
tre quatre i deu vehicles privats. L’experiéncia de Bremen s’engloba en I'es-
mentat projecte VIVALDI de la iniciativa europea CIVITAS.

Vegeu també les experiencies recollides al projecte europeu MOSES: www.mo-
Ses-europe.org.



-Finalment, les que tracten de dificultar o impedir I’ac-
cés a determinades arees de la ciutat als vehicles pri-
vats a partir, basicament, de tres grans linies d’actua-
cio. En primer lloc, I'establiment de peatges, ja sigui al
centre de la ciutat (com s’ha provat a Roma o com sera
el cas de Londres, Trondheim o Genova a principis de
2003) o a les rondes i principals accessos (com és el
cas que, per a Estocolm, preveu I’acord sobre I’'amplia-
Ci6 de la infrastructura de transport de la seva regio'8).
Aquestes mesures permeten reduir el transit al centre
de les ciutats, al mateix temps que representen una
font d’ingressos que acostuma a revertir en la millora
de sistemes de transport alternatius. Tot i aixi, la seva
aplicacio requereix la garantia de les alternatives sufi-
cients, tot posant les condicions que permetin als ciu-
tadans accedir a les ciutats amb transport col-lectiu.

En segon lloc, a partir de les limitacions d’estaciona-
ment, permanents o en funcio de determinats dies
i/o hores.

En tercer lloc, a partir tant del disseny de carrils-bici,
amb les condicions de seguretat, senyalitzacio, exten-
si6 i connexio de la xarxa necessaries, com de la de-
limitacio d’arees peatonals o zones de prioritat inver-
tida on els elements urbans estiguin concebuts per
afavorir els desplacaments a peu'.

L’exit en I'aplicacio d’alguna d’aquestes mesures al ter-
ritori de la regié metropolitana de Barcelona ha estat
evident. En altres casos, pero, els resultats esperats
s’han vist clarament diluits per la manca de recursos o
per la necessitat de complementar les mesures ende-
gades amb altres que, o bé no s’han posat en practi-
ca o bé ho han fet perd de manera descoordinada amb
les anteriors.

3.4 Minimitzar els efectes del transport privat

Finalment, existeixen les mesures que parteixen de la
premissa que les mesures precedents, per eficac que

18 Per a més informacio sobre aquest acord, interessant especialment per a la
seva visio global del sistema de mobilitat, podeu consultar DD.AA: “Acord so-
bre I’'ampliacio de la infrastructura de transport a la regié d’Estocolm (Dennis
Agreementl)”, el text integre del qual, a més d’una interpretacio, es recull a
VERGES, R. (ed.): Infrastructures de transport i territori. Diputacié de Barce-
lona, Societat Catalana d’Ordenacio del Territori. Barcelona, 2002.

19 Son multiples les experiéncies de carrils-bici a Europa. Per a una visié com-
prensiva vegeu, per exemple, els continguts del projecte de recerca europeu
BYPAD (Bicycle Policy Audt): www.bypad.org.

sigui la seva aplicacid, no poden suprimir la totalitat
dels desplacaments ni aconseguir el seu transvasa-
ment integre a mitjans de transport col-lectiu i que,
per tant, sempre existira un nombre determinat de
desplacaments privats. Per aquest motiu, se centren
no en la necessitat de reduir la mobilitat o la proporcio
de desplacaments en transport privat, sino en la recer-
ca de solucions basades en la millora d’aquest trans-
port privat de manera que es minimitzin els seus
impactes negatius mes greus. Destaquen com a pro-
postes més destacades en aquests sentit?:

-Les que se centren en el redisseny de vehicles, tant
pel que fa al seu volum, a la contaminacié que pro-
voquen o a l’energia no renovable amb que fun-
cionen.

—Les enfocades a la millora de les infrastructures ac-
tuals per tal de minoritzar el seu impacte. En primer
lloc, pel que fa al seu disseny, tot integrant-les ade-
quadament en el paisatge de manera que consumei-
xin la menor superficie de sol possible i s’eviti la seva
multiplicacio com a barreres successives en els espais
oberts. I, en segon lloc, pel que fa als materials que
s’utilitzen en la seva construccio, que permetin reduir
els impactes visuals, sonors, etc.

Els importants impactes negatius que ha provocat el
desenvolupament de I’actual model de transport privat
fa mirar amb logica desconfianca aquest tipus de me-
sures. Malgrat tot, si a la seva capacitat per adaptar-se
a la creixent demanda de transport individualitzat s’a-
fegeixen els elements capacos de minimitzar la seva
tendencia a la congestio i la necessitat constant de no-
ves vies, la contaminacio o el consum de combustibles
fossils, aquest transpor privat de nova generacio pot
esdevenir una mesura igualment valuosa per eliminar
bona part dels impactes negatius del model actual.

3.5 Els instruments

Davant la necessitat de promoure aquestes mesures
en bona part del territori metropolita cal preguntar-se
sobre els instruments de que es disposa per tal de fer-
les efectives. En un principi, i de manera molt genéri-
ca, se’n poden destacar cinc:

20 Vegeu en aquest sentit: PERONA, A: “El transport genera riquesa” a Bar-
celona Metropolis Mediterrania, num 45. Barcelona, Ajuntament de Barce-
lona.



—Formacié dels ciutadans que es desplacen per tal de
fer-los prendre consciencia sobre els efectes de la
seva mobilitat, no tinicament a escala individual sin6
també sobre el conjunt de la societat i el territori. El
coneixement dels efectes reals de la mobiltat pot ser
un dels principals instruments, especialment en la
lluita contra la mobilitat innecessaria.

—Informacié als ciutadans sobre les possibilitats de
realitzar les seves activitats al lloc més proper possi-
ble, o sobre la possibilitat de realitzar els seus des-
placaments amb un mitja de transport més sosteni-
ble. La informacio és especialment util per tal de
reduir la mobilitat ignorant.

—Gestio, a partir de la creacié de consorcis especialit-
zats i amb un ambit territorial d’actuacio que respon-
gui a les necessitats reals del transport per tal de ga-
rantir el seu funcionament eficient, especialment pel
que fa al sistema de transport col-lectiu. La millora
d’aquesta eficiencia permet, d’una banda, reduir la
mobilitat ineficient i, d’una altra, transvasar una part
dels desplacaments realitzats amb mijtans privats
cap al transport col-lectiu.

—Planejament-regulacio a escala territorial i urbanisti-
ca, per tal d’aconseguir el model de ciutats compac-
tes urbanisticament i diversificades sectorialment que
permetin ajustar el maxim possible les necessitats els
individus i I'oferta disponible en el seu municipi.
Aquest tipus d’eines son capaces de reduir d’aques-
ta manera una part considerable de la mobilitat obli-
gatoria, al temps que permeten una major eficiencia
del transport col-lectiu.

-Marcs economic-fiscal i legal sancionador, que per-
metin, d’'una banda, disuadir als individus de la uti-
litzaci6 de mitjans de transport privats en els seus
desplacaments i/o sancionar els comportaments in-

disciplinats que empitjoren la circulacié, perd que
poden ser utilitzats igualment de manera inversa per
tal de promoure la utilitzacio de mitjans de transport
privats de nova generacio i amb baixos impactes
negatius.

L’Avantprojecte de Llei de Mobilitat de Catalunya ela-
borat pel Departament de Politica Territorial i Obres
Pabliques?' conté referéncies a alguns d’aquests ins-
truments, tot mirant de reforcar-los. Aixi, el text propo-
sa la creacio d’Autoritats Territorials de la Mobilitat, es-
tableix I'obligacio de desenvolupar instruments de
planificacio (les Directrius Nacionals de Mobilitat, que
es despleguen sectorialment a partir de Plans Especi-
fics i territorialment a partir de Plans Directors de Mo-
bilitat —establerts a les directrius i a I’lambit dels quals
hauran de respondre les Autoritats Territorials de Mo-
bilitat- i Plans de Mobilitat Urbana —a escala munici-
pal-), i preveu una serie d’eines de programacio (Pro-
grames d’Inversio i Plans de Serveis) i d’avaluacio i
seguiment de la mobilitat.

En aquest sentit, els elements de la llei representen
sens dubte una important millora en la planificacio i la
gestié de la mobilitat. Com a llei sectorial, pero, veu li-
mitada la seva eficacia a I’hora de reduir bona part
dels efectes negatius d’aquesta mobilitat. Necessita,
en tot cas, acompanyar els seus continguts amb d’al-
tres que regulin amb els mateixos principis inspiradors
de sostenibilitat i eficiencia I'ordenaci6 territorial, res-
ponsable no dnicament d’un elevat nombre de des-
placaments, sind també del fet que aquests despla-
caments es realitzin basicament amb mitjans de
transport privats.

21 Per veure el text de I’avantprojecte podeu consultar:
http://www.gencat.es/governacio-ri/aut/relpar/mobilitat.htm.
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La Distribucio Urbana de mercaderies és un procés vital i per tant estrategic per al creixement economic, social i cultural d’una ciutat. Mualti-
ples factors i actors diversos presenten interessos contraposats que xoquen amb especial virulencia a les ciutats europees més dinamiques i al
centres historics de qualsevol ciutat. No existeixen solucions simples a aquest problema, i el sector s’atorga historicament un paper de “victi-
ma” d’un cert “oblit” a tots els nivells. L’article revisa la situacio i els actors implicats i els seus punts de vista, analitza els costums actuals,
exposa les tendéncies detectades i proposa millores d’implantacio factible.

La Distribucion Urbana de mercancias es un proceso vital, y por tanto estratégico, para el crecimiento econémico, social y cultural de una ciu-
dad. Multiples factores y actores diversos presentan intereses contrapuestos que chocan con especial virulencia en las ciudades europeas mas
dinamicas y en los centros historicos de cualquier ciudad. No existen soluciones simples a este problema, y el sector se otorga historicamen-
te un papel de “victima” de un cierto “olvido” en todos los niveles. El articulo revisa la situacion y los actores implicados y sus puntos de vis-
ta, analiza las costumbres actuales, expone las tendencias detectadas y propone mejoras de implantacion factible.

The Urban Goods Distribution is a vital and therefore strategic process for the economic, social and cultural growth of a city. Many factors and
actors have opposite interests, that clash with special virulence in the most dynamic European cities, and in the historic centres of any city.
There are not easy solutions to this problem, and this sector gives itself a role of “victim” of “forgetfulness” at all levels. The article revises
the involved actors and their points of view, analyses the current habits, shows the detected trends, and proposes feasible measures for impro-
vement.

La distribution urbaine des marchandises est un processus vital et, par conséquent, stratégique pour le développement économique, social et
culturel d’une ville. De nombreux facteurs et divers acteurs présentent des intéréts opposés qui choquent avec une force spéciale dans les
villes européennes les plus dynamiques et dans les centres historiques des villes. Les solutions faciles n’existent pas et le secteur s’attribue his-
toriquement un role de «victime» d’un certain «oubli» a tous les niveaux. L’article examine la situation et les acteurs impliqués ainsi que leur
point de vue, analyse aussi les coutumes actuelles, expose les tendances détectées et propose des améeliorations d’implantations possibles.
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1 El problema

Es habitual fer referencia al sistema de transport amb
el simil de I'aparell circulatori de la societat. Conti-
nuant amb aquest simil, la distribucio urbana (DU) de
mercaderies és un motor de I’economia local. Si la DU
no disposa d’agilitat existeix el risc de veure llanguir la
competitivitat i rellevancia de la ciutat.

Cap ciutat europea no esta feta per als cotxes i, per
tant, no ha estat dissenyada per acollir un ingent tran-
sit d’agitacio que sota les recents filosofies de servei
en logistica (produccié i lliuraments just-a-temps, lliu-
raments en finestres temporals, servei a diari i respos-
ta immediata a comandes d’emergencia practicament
de forma independent de la grandaria de la comanda,
etc.) multiplica el transport i tensa I’ts del viari public.

Quan als Estats Units s’esta “descobrint” el model de
ciutat mediterrania (una ciutat on ve de gust per este-
tica i funcionalitat d’interaccionar al barri, passejar i
comprar pels carrers, caminant o desplacant-se distan-
cies curtes) com a sinonim de qualitat de vida, les ciu-
tats europees ja han sofert I’empenta d’opcions anti-
podes que, paradoxalment, son acceptades com a
practiques per les families modernes (construccié de
grans superficies comercials perifériques les ultimes
decades, encara que ja es comenca a sentir un efecte
pendol amb la renovacio i especialitzacié dels co-
mercos mitjans i petits als barris).

Un viari pensat funcionalment per a tots els usuaris ac-
tuals hauria de disposar d’una seccio entre 25 i 30 me-
tres', que dificilment hi “cabria” a la majoria dels car-
rers de les ciutats europees. L’tnica possibilitat no
utopica a les nostres ciutats és especialitzar i compar-
tir els usos del viari public. Es, per tant, convenient co-
mencar a pensar que el viari public, I'espai pablic dins
d’una ciutat per ser més precisos, és un bé escas que
s’ha d’assignar de forma convenient.

El transport de mercaderies en ambit urba ha estat
“oblidat” tant per la literatura com per I’enginyeria de
transit i per I’Administracio local. Prova evident de I’a-

"3 m de vorera a cada costat —incloent-hi la vorera efectiva i I’espai mort en
facana i prop del voral dedicat a mobiliari urba, senyalitzacio, arbrat, etc.—,
un carril de 3 m per a carrega i descarrega (C/D) a tots dos costats, un carril
bus/taxi/bici de 3,5 m a un costat, un carril de 2,5 m d’aparcament a I’altre
costat, i entre 2 i 4 carrils de 3,25 m per circulacio (= 3*2 + 3"2 + 3,5 +
2,5 + 3,25*[2-4]=24,5 - 31 m).

Logistica de la distribucio
urbana de mercaderies

firmacio és la inexistencia de recerca abundant i fruc-
tifera en DU, inexisténcia d’informacio sobre matrius
origen/destinacio i de fluxos i costums de les mercade-
ries urbanes (a Barcelona els primers inventaris i ac-
tuacions daten de 1991 i 1997) i inexistencia de tec-
nics municipals especifics (en recursos humans i en
organigrama) d’aquest ambit fins i tot als ajuntaments
mes grans (d’igual forma s’observen infravaloracions a
nivell d’especialista i a nivell formal en d’altres arees
de la via publica com els vianants, les bicicletes i les
motocicletes).

En tant que les tarifes del transport de mercaderies per
carretera es fixaven de forma oficial, la tendencia, tant
a I’lambit urba com a l'interurba, era decreixent respec-
te a I'IPC (vegeu fig. 1). Les causes d’aquesta tenden-
cia eren multiples: impacte de la cultura logistica en

Evolucio relativa de les tarifes del
transport de mercaderies per carre-

Figura 1
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Distribucié de les empreses de
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Treballadors a les empreses de
transport de mercaderies a Europa:
I’habitual atomitzacio s’ha reduit,
mentre que a Espanya continua
vigent

Figura 3
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les empreses espanyoles en aquesta década, incre-
ment sostingut del parc de camions i furgonetes, i
manteniment d’una estructura empresarial feble i, per
tant, susceptible a una gran competéncia en precari.

Efectivament, la figura 2 mostra que el 95% de les
empreses son petites, amb cinc o menys vehicles; en
particular, les empreses amb un sol vehicle a Espanya
representen el 71% del total. Entre les dues grafiques
s’entreveu dificil qualsevol interpretacié del sector de
distribucié que sigui aliena a la maxima productivitat.

Aquesta atomitzacioé tradicional dels paisos del sud
d’Europa ja només es mante a Espanya: en efecte la fi-
gura 3 mostra que Espanya ha quedat alienada de la
tonica general europea quant a creixement en nombre
de treballadors per empresa (de I'ordre de 10 a Euro-
pa, mentre que a Espanya continua de I'ordre de 2).

La productivitat requerida pels transportistes, doncs,
aboca a estacionaments il-legals que dificulten la flui-
desa de la resta del transit i que poden arribar a influir
negativament en la seguretat viaria; una DU de merca-
deries poc eficac transfereix les ineficiencies a la socie-
tat i el sistema a través d’un transit d’agitacio, amb els
conseqiients perjudicis mediambientals i un encari-
ment dels productes. Aquests costos s’analitzen poste-
riorment, pero la figura 4 ja deixa entreveure la im-
portancia dels costos que son proporcionals al temps.

Figura 4
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Durant els darrers anys els comercos generen al voltant
del 75% de les operacions de carrega i descarrega,
mentre que I’habitatge genera el 15% i el sector de
serveis (clarament en augment), el 10%. La durada
mitjana de les operacions de carrega i descarrega és
entre 10 i 20 minuts per als estacionaments il-legals i
d’uns 50 minuts de mitjana per als legals, valor que
queda molt distorsionat per les llargues durades de
I’estacionament dels comerciants de la zona; sense
aquest biaix, el 80% dels vehicles estacionats legal-
ment utilitza uns 20 minuts per cada operacié com a
maxim.

A moltes ciutats, el 10% de I'oferta de I’estaciona-
ment a la calcada es dedica a la carrega i descarrega
i amb horaris bastant extensos. Malgrat aixo, al vol-
tant del 70% dels vehicles son estacionats il-legal-
ment, usualment buscant la maxima proximitat a la
destinacio. De fet, I’oferta de places (en places-hores)
existent per a carrega i descarrega nomeés s’utilitza en
un 20%.

Després d’aquesta breu introduccio ja s’entreveu un
problema amb moltes arestes. A continuacio s’expo-
sen els punts de vista dels actors implicats més direc-
tament, per després examinar algunes tendéncies en
logistica que incideixen en la DU. S’examinen els cos-
tums actuals i els costos, aixi com les tendéncies ob-
servades tant a escala nacional com europea. Es pre-
senten alguns projectes implantats basats en la
incorporacio de tecnologies de la informacio al sector
i, finalment, es descriuen les experiéncies aplicades a
Barcelona, proposant algunes linies d’actuacio com
a conclusions.



2 Els actors i els seus punts de vista
2.1 Urbanistes

Els urbanistes es preocupen de la distribucié de I’espai
i la forma de vida a la ciutat i als habitatges, perd so-
vint queden fora de joc quant la perspectiva a tractar
son els serveis d’una ciutat, els seus fluxos de mobili-
tat o la seva funcionalitat.

Nomeés a principis de la passada decada s’ha plantejat
explicitament que la ciutat la defineixen xarxes? i no
zones (“zonning”), perd I'urbanista espanyol potser
meés brillant de tots els temps, lldefons Cerda, ja ho
havia estudiat fa més d’un segle en dissenyar I’Eixam-
ple de Barcelona.

Fins fa pocs anys els guris casolans de I'urbanisme
encara s’esforcaven en explicar el creixement en taca
d’oli, o el territori homogeni i isotrop com un desert.
Quan encara no entenen quantitativament com funcio-
na la taca d’oli o el desert, ara gosen de parlar de gala-
xies. | mentrestant, a cap curriculum d’urbanisme
s’expliquen els models de previsié de la mobilitat ni
gairebe a cap Pla General d’Ordenacié Urbana s’in-
clouen previsions de transit o sobre la DU de mercade-
ries. Per sort, ja fa temps que es qtiestionen tant I'e-
ficacia del Plans Generals d’Ordenacié Urbana
(vulguem o no, una visio estatica basada en el zon-
ning) com els models de mobilitat interzonal (de fet,
fluxos i zones sén poc compatibles tant en I’espai com
en el temps), pero es corre el risc professional de sal-
tar-se etapes evolutives, d’“estrellar-se”.

En general, el viari d’'una ciutat europea consolidada
(en particular, als centres de les ciutats) no esta prepa-
rat ni per a la circulacié ni per a I’estacionament de
vehicles de mercaderies, i menys encara per certes ac-
tivitats comercials que necessiten mercaderies de gran
volum. A aquest buit en I’analisi i comprensio de les
necessitats d’una ciutat s’afegeixen els condiciona-
ments de la legislacio® o de la falta de planificacio®.

2 Urbanisme de les Xarxes de Gabriel Dupuy.

3 La Vil-la Olimpica de Barcelona, per exemple, es va construir amb dues pla-
ces d’aparcament per pis, seguint ordenances municipals d’edificacio adients;
pero al no ser possible vincular legalment I"adquisicié d’un habitatge amb
I"adquisicio de dues places d’aparcament, els propietaris van preferir pospo-
sar I"adquisicio de places de parking: durant 1993-1995 la impossibilitat d’es-
tacionar en superficie era de les més manifestes de la ciutat.

4 Es permet d’obrir grans supermercats en barris antics de viari estret i tortuds
i sense aparcament per a clients, amb una perspectiva “d’estru¢” d’aparent
desenteniment de com accediran els clients.

2.2 Enginyers de transport

Historicament preocupats per la fluidesa del transit i la
seguretat viaria, els enginyers de transit i transport es
troben en procés de descobrir la “democratitzacio” del
viari public (els vianants i els altres modes de transport
tambeé tenen els seus drets) i la planificacio i gestio de
la mobilitat sostenible. S’esta comencant a incidir en
les causes a més dels efectes, en ciutats amb usos de
complexitat i varietat creixents.

La perspectiva de la DU adoptada per aquests técnics
és usualment parcial i se centra en els perjudicis que
els vehicles de DU generen a la resta d’automobils i
usuaris de la via publica en general: interferéncies a
vehicles i vianants per estacionament il-legal, possible
afectacio negativa a la seguretat viaria (menor visibili-
tat i realitzacio de maniobres perilloses), trafic d’agita-
cio, etc. El desconeixement dels costums i la pro-
blematica del sector de la DU s’esta dissipant a
marxes forcades mitjancant la realitzacio d’enquestes i
la presa de dades.

2.3 Carregadors (fabricants)

Moltes vegades la subcontractacio del transport fa
que els carregadors “s’oblidin” del problema de
la distribucio, en el suposit que deixin el tema en
mans d’altres professionals; al cap i a la fi, 'objecte
dels carregadors és saber que i com produir. Han
adoptat moltes vegades “a cegues” les eines logisti-
ques de qualitat de servei sense voler passar per I'a-
prenentatge i el canvi de cultura empresarial que
aquestes practiques signifiquen. Aixi, per exemple,
responen amb lliuraments urgents a comandes petites
sense un volum minim que justifiqui un lliurament.
De la mateixa forma, la faceta comercial dels carre-
gadors ha incorporat el transport com un “regal” de
marketing, i aquesta “gratuitat” aboca a comporta-
ments que no tenen en compte les repercussions en
transport.

A 'ultim, a la solucio evident de consolidar proveidors
per a la DU, els carregadors anteposen els seus inte-
ressos de tipus estrateégic (discrecio i exclusivitat en la
relacio amb els seus clients, especialment en els pro-
ductes amb competencia) i economic (avantatges del
carregador amb menor xarxa de distribucié que podria
beneficiar-se de la xarxa de distribucio d’altres carrega-
dors a costos marginals).



2.4 Comerciants

L’objectiu dels comerciants és vendre i satisfer els seus
clients, el public que els compra. Paguen diversos im-
postos sense relacio amb I’ts de I'espai public, i el “cost
d’oportunitat” del seu metre quadrat de negoci en una
ciutat eés suficientment important com per provar d’eli-
minar altres funcions “logistiques” (especialment quan
la situacio actual permet fer un outsourcing natural).

Els comerciants son els veritables “clients” de la DU i
és natural que, en una situacio poc reglamentada com
I’actual, no tinguin interés en mantenir estocs a les se-
ves botigues i que dediquin el maxim de metres qua-
drats del local a I’activitat comercial de cara al public.
Aquest outsourcing no aporta més que avantatges als
comerciants, i el possible risc incorregut es veu elimi-
nat pels lliuraments rapids que els carregadors i els
transportistes son capacos de garantir... a cost nul o
gairebé nul.

Els petits i mitjans comerciants es neguen a fer la DU
en hores vall 0 a la nit perquée en aquestes mateixes
hores ells també realitzen funcions similars a les de la
resta de la societat. Les comandes petites i la comodi-
tat de sol-licitar lliuraments en una o altra “finestra
temporal” (malgrat la tradicional polaritzacio horaria
de lliuraments al mati i recollides per la tarda) incre-
menta els vehicles-km i les aturades.

2.5 Transportistes

De les figures 1, 2 i 3 ja es dedueix que el transpor-
tista treballa “a preu fet”, intentant garantir la pro-
ductivitat amb la rapidesa. La distancia entre I'esta-
cionament per la descarrega o la carrega i la des-
tinacié final de la mercaderia (comerc) ha de ser
minima per temps i per comoditat (mercaderies de
gran volum i/o pes). No és gens estrany que, mentre
pugen, els transportistes estacionin davant la porta i,
com a maxim, estan disposats a desplacar-se mitja
illa de cases o una sencera si es faciliten zones de car-
rega i descarrega (C/D) amb espais disponibles i es
regulen estrictament les parades en doble filera o en-
torpint la circulacio.

Els transportistes estan de forma natural en contra de
qualsevol mesura que signifiqui un increment de cos-
tos o una perdua de productivitat i son viscerals en la
defensa d’aquests principis perqué “estan treballant”,

i realment moltes vegades la seva supervivencia depen
d’aquestes practiques poc ortodoxes (la prova és que
no existeixen molts operadors logistics grans especia-
litzats en el transport urba). Es dificil demanar una cul-
tura empresarial de respecte a la societat al sector: els
transportistes es consideren “victimes” del sistema i
segurament tenen una part de rao.

El paradigma i extrem que mostra on la rapidesa pri-
ma sobre la seguretat és en els repartidors de pizza i,
en menor mesura, en els missatgers; quan cobren per
lliurament i a aixo s’afegeixen politiques comercials
agressives del tipus “o li efectuem el lliurament abans
de tal hora o li surt de franc”, no ha de sorprendre
que els transportistes, aquesta vegada amb vehicles
molt polivalents perdo tambeé vulnerables, puguin co-
metre en ocasions ofenses al codi de la circulacio i a
la seva propia seguretat personal en rao de la produc-
tivitat.

2.6 Policia municipal

La Guardia Urbana no disposa de recursos suficients (i
és possible que, fins i tot disposant-ne, tampoc no fos
I’estratégia de “vigilancia” I'optima per solucionar el
problema) per vigilar infraccions de desenes de minuts
a tots els carrers d’una ciutat, com s’ha demostrat en
el control dels parquimetres de superficie (zona blava),
que han hagut de ser dotats de recursos humans inde-
pendents (malgrat els problemes juridics que aquests
presenten en el cas de desacords).

Les zones de C/D, si existeixen, perden la seva eficacia
en no trobar-se vigilades contra vehicles no comercials
o contra els propis vehicles comercials (estacionament
fora de la delimitacio de la zona, o durant periodes su-
periors als permesos). Es aqui on el paper de les noves
tecnologies de la informacio i les comunicacions (TIC)
poden estalviar recursos humans, sempre que la poli-
tica de control estigui englobada en un paquet de mol-
tes altres accions.

Es diu que “la coaccié no te futur”. L’experiencia de-
mostra que sancionar de forma consistent i reiterada
accions il-legals generalitzades sense atacar el proble-
ma de fons és una utopia. Malgrat aixo, unes accions
clares (insistim, no tniques, sind dintre d’un paquet
de multiples accions, donades a conéixer amb prou
temps, informacio, dialeg i publicitat) de vigilancia es-
pecial de les zones de C/D i dels estacionaments en



doble filera o en carril de circulacio poden ser un revul-
siu (no I’tinic) per a un progressiu canvi de mentalitat
al sector de la distribucio.

2.7 Veins i resta d’usuaris de la via pablica

Els usuaris de la via publica es veuen afectats pels con-
tinus canvis de carril que les parades en estacionament
il-legal dels vehicles de DU obliguen a fer. Els resultats
sén demores, disminucio de la capacitat del viari i pos-
sibilitat d’algun accident.

La indisposicio dels veins a operacions de C/D a les
nits pel soroll ocasionat troba el seu millor aliat en la
defensa de I’empresa comercial familiar, que no pot
mantenir una estructura de personal per permetre
torns ni esta disposada al sacrifici addicional de la seva
qualitat de vida familiar que aixd comportaria.

2.8 Administracio local

Les ordenances municipals, com moltes altres normes
juridiques, poden ser de dificil compliment o fins i tot
neixer obsoletes. Per exemple, I"ordenanca municipal
de Barcelona estableix que per a noves construccions
la C/D “hauria de realitzar-se a I'interior dels locals co-
mercials e industrials, sempre que reuneixin les condi-
cions adequades”, amb la qual cosa no es garanteix el
rigor en el seu compliment.

L’Administracio local acostuma a buscar la millora de
la qualitat de vida de la poblacio a la qual serveix (re-
duccio de la congestio, de la contaminacio atmosferi-
ca i acustica, millora de la seguretat viaria, etc.), perd
sovint es veu condicionada per perspectives coercitives
i oblida les necessitats logistiques que permeten que
la ciutat continui palpitant.

Es potser des d’aquesta Administracio, i ates que un
bon as del viari public repercuteix positivament en tota
la societat, des d’on convindria canalitzar esforcos de
formacio i conscienciacio en el sector, tant dirigits a
transportistes com a comercos, i amb obvia participa-
cio de les associacions propies dels gremis.

2.9 Fabricants de vehicles de transport
de mercaderies

Els fabricants de vehicles se centren sovint en ergono-
mia vinculada al moviment i la conduccié (velocitat,
consum energetic, seguretat) i des de fa molt poc co-
mencen a centrar-se en la funcionalitat estatica i de
manteniment.

Els transportistes fan poc (s de medis mecanics per-
que els vehicles de transport de mercaderies no solen
disposar de sistemes de manipulacio rapids i agils per
facilitar la carrega i la descarrega (d’utilitat particular
en alguns sectors com el de begudes). L’operativa de
C/D deu centrar també part de la investigacio i I’esfor¢
dels fabricants de vehicles ja que en el fons estan dis-
senyant una eina que no queda completa si alguna de
les etapes del seu (s no se soluciona de forma ade-
quada.

2.10 Juristes

Amb alguns dels exemples ja citats i ometent majors
redundancies, ja s’aprecia que la plasmacio de les po-
litiques de millora de la mobilitat i de I’ts del viari pu-
blic a la legislacié de vegades es fa per cobrir forats,
que inevitablement abocaran a més en situacions que
canvien.

Es necessari en aquest sector una interpretacié amplia,
generosa i moderna de la legislacio per permetre |I’agi-
litat necessaria en la DU. Per exemple, si a la signatu-
ra d’acceptacio d’un albara de lliurament se li dona un
significat juridic de “conformitat” amb la comanda
servida sense possibilitat a reclamacions posteriors,
aixo es pot traduir en significants demores en el pro-
ceés de C/D exigint el comerciant la presencia del trans-
portista fins a comprovar i puntejar exactament (ma-
nualment o automatica) la comanda realitzada i la
mercaderia lliurada.

3 Habits i costos

Les empreses que realitzen la DU en ciutats poden ca-

talogar-se a les segtients tipologies:

—Missatgeria (courier).

-Distribucio fisica. Segons les families logistiques: ali-
mentacio, textil, publicacions, etc.

-Transport: agrupament, paqueteria, carrega completa.



Taula 1 Tipologia de vehicles amb capacitats, espai ocupat, costos unitaris d’operacio i valors
del temps

Vehicle PMA (kg) CU (kg) Espai Cost vdT Maniobra

Furgoneta 2.500 1.000 7,5 m? 0,20 €/t-km 7,21 €/h Facil

Furgo 3.500 1.900 10 m? 0,18 €/t-km 7,21 €/h Facil

Camio lleuger 6.000 3.000 15 m? 0,09 €/t-km 10,22 €/h Mes dificil

Camio mitja 13.000 8.500 20 m? 0,03 €/t-km 10,82 €/h Dificil

Font: Ajuntament de Barcelona (1996).

-Transports especials: construccio, automobils, mu-
dances, combustibles, etc.

—Ecologistica: escombraries, olis i residus, envasos i
embalatges, etc.

La taula 1 resumeix les caracteristiques fisiques i
economiques dels principals tipus de vehicles comuns
en DU, mentre que la taula 2 sintetitza les tipologies
de productes.

A Barcelona es va realitzar el 1991 una recollida d’in-
formacio molt centrada en la indisciplina d’estaciona-
ment dels vehicles de C/D. Els principals problemes als
que els transportistes feien referencia eren el transit
(33%)>, la falta de zones de C/D (22%) i la il-legalitat
de I’'aparcament a les zones de C/D (14%). La taula 3
sintetitza les dades principals.

El maig de 1997 es va realitzar una segona campanya
de recollida d’informacio. La taula 4 mostra, entre altres
dades, el percentatge d’operacions de carrega i desca-
rrega, el temps mitja per una d’aquestes operacions i el
percentatge d’operacions que es realitza en propia por-
ta (distancia inferior a cinc metres); malgrat els elevats
percentatges de lliurament a porta, a la pregunta sobre
la legalitat de I’estacionament per efectuar I’operacio es
responia que majoritariament (90%) s’estacionava en
situacio legal. Es va desestimar el tancament de xam-
frans de I’Eixample de Barcelona a causa del seu cost,
que era superior al rendiment obtingut.

A Barcelona ciutat (amb 46.500 establiments al seu
municipi) es comptabilitzaren 100.000 operacions de
carrega i descarrega per dia i unes necessitats de 4.000
espais d’aparcament nomes per C/D.

El nombre de vehicles de DU que estan circulant en una
gran ciutat és ingent i les seves demores representen uns

5 El1 1991 les obres olimpiques tenien la ciutat col-lapsada i encara no s’ha-
vien inaugurat les rondes ni altres grans infrastructures viaries.

costos d’oportunitat molt grans com a perdua de pro-
ductivitat. Per un valor del temps del conductor de 14,42
€/h (valor utilitzat en 1994 pel Ministeri de Obres Publi-
ques, Transport i Medi Ambient en les avaluacions
cost/benefici per vehicles pesants), i un consum de com-
bustible de 13 litres/100 km, es va estimar a Barcelona
una demora diaria per camio de 2,5 hores a causa de la
congestid del transit, resultant un cost mitja total de
166,71 M€ peral’any 1993 (substancialment més gran
en la actualitat perque el 1993 eren de recent operacio
totes les infrastructures viaries construides sota la cita
dels Jocs Olimpics d’estiu de 1992); aquests costos es
desglossen a la taula 5, treta de Robuste (1998).

Pero, malgrat que “el temps és or”, les politiques em-
presarials que remuneren els transportistes en funcio
de la productivitat no nomeés impossibiliten una orde-
nacio respectuosa amb els usuaris de la via publica en
la DU, sino que poden significar el perill de la segure-
tat viaria per aquests transportistes i per a la resta dels
usuaris de la via publica.

Per establir correctament els costos del transport, diver-
ses administracions publiques, com la Generalitat de
Catalunya o mes recentment el Ministeri de Foment, es-
tableixen un observatori de costos del transport de mer-
caderies per carretera, on es resumeixen aquests costos
per partides i per diversos volums de camio.

Taula 2 Tipologia de productes per a

I’analisi de la distribucié urbana

Producte Descripcio

Predomini de camions i furgonetes
>2.500 PMA, reposicio diaria

Predomini de camions, reposicio freqgiient
Predomini de furgonetes, reposicio
freqiient

Predomini de furgonetes, reposicio
esporadica

Alimentacio

Equipament familiar
Paqueteria

Resta de productes

Font: Moll (1998).



Taula 3 Sintesi de la distribucié urbana a Barcelona al 1991

Aspecte Sintesi

—Meés de 62.000 locals de comerg i serveis (80% del total)

—Unes 60.000 descarregues diaries

Demanda (punts de carrega —Per sectors: Alimentacié (31%), bars (27%), fusta (13%), roba (10,5%), domestics (7,7%),
i descarrega) quimica (7%), etc.

—A les onze del mati s’ha realitzat el 50% dels lliuraments i al llarg del mati, el 80%

-El dia de maxima demanda és el divendres

—Al centre, més del 30% dels comercos no disposen de superficie d’emmagatzematge i no-
Condicions de carrega més el 20% disposa de meés de 30 m?

i descarrega —El 75% de les operacions de C/D es realitzen manualment
—La majoria dels transportistes utilitzen una persona per vehicle

—Les hores punta son: 9.00-12.00 i 16.00-18.00

—Temps d’estacionament de les empreses de transport: 13 min (publiques) i 16 min (pri-
vades)

—Nombre de visites diaries/vehicle: 30 (publiques), 20 (privades)

Transport (rutes i estacionament) —Quilometratge diari: 72 km (publiques) i 31 km (privades)

—Horaris. Pabliques: repartiment al mati (punta de 10 a 13 hores) i recollida a la tarda (pun-
ta de 16 a 18 hores). Privades: distribucio de 7 a 15 hores.

—El 75% dels vehicles que realitzen operacions de C/D ho fa estacionant il-legalment.

Font: Ajuntament de Barcelona (1991).

Taula 4 Sintesi del treball de camp per con¢ixer el comportament de la DU

a diverses zones de Barcelona

Zona Locals Mostra Superficie C/ID Temps % porta % legal
Sant Pere 1.812 255 150 m? 20/80 12 min 32 87
Gracia 1.701 211 150 m? 10/90 13 min 35 90
Sarria 452 103 106 m? 12/88 18 min 93 19
Balmes 793 127 136 m? 9/91 6 min 66 75
Ninot 1.742 253 153 m? 15/85 12 min 13 24
Gaudi 1.462 200 121 m? 25175 13 min 63 8
Ribera 781 122 101 m? 8/92 23 min 30 0
Les Corts 1.342 116 268 m? 5/95 16 min 16 24

Font: Elaboracio propia a partir d’Ajuntament de Barcelona (1997).

4 Tendéncies i millores

A principis de la decada passada, es van elaborar a Es-

Taula 5 Cost de la congestio del transit per panya distints “manuals de logistica” que sintetitzaven
a la DU de mercaderies a Barcelona tendéncies generals observades en el sector del trans-
durant 199 port i de la logistica a escala internacional i permetien

Soncepts piSlany % fer una tasca de difusio i formacio al sector del trans-

Sosiperldemorestleonslicter) 68,56 41,1 port; per aquest paper de formacio, alguns d’aquests

ol pe dlenilones (EiEnde () 90.15 54,1 manuals van ser financats per comunitats autonomes.

sobreco-Haoperacio 2,50 3.3 A continuacio se sintetitzen les principals mutacions

Sloieos Hpealcin dmliatlo 2,50 15 en funcions empresarials que portava la “nova” pers-

lotal 166,71 100 pectiva logistica, segons un d’aquests manuals; la ma-

Font: Robusté (1998). joria de les tendéncies continuen vigents avui en dia.



ETTENG) Mutacio de les relacions entre carregadors i transportistes

amb la introduccié de la perspectiva logistica

Funcio Abans Ara

Estocs Seguretat, por Malversacio
Retards en lliurament Dies Hores
Planificacié de la produccio Mesos Dies

Demanda Produccio de les previsions Produccio de les comandes
Magquinaria Avaries Fiabilitat

Ma d’obra Reemplacable Recurs fonamental
Proveidors Molts i reemplacables Pocs i fidels

Cadencia de lliuraments Mensual Diaria

Lliurament

“durant la propera setmana” “el 15/04/99 a les 13.30 hores”

Objectiu de qualitat

90% 100%

Font: Govern basc (1992).

Taula 7 Tendéncies de la distribucio urbana de mercaderies

Tendéncia

Evolucio del
comer¢

Descripcio

Procés general de concentracio. El comerg aillat té poc futur si no s’especialitza. La DU és més com-
plexa pero la concentracio brinda oportunitats de racionalitzacio. Creacio de microplataformes dintre
de la ciutat amb operadors immobiliari-logistics.

Logistica de
distribucio

—Fabricants: Increment de la influencia dels costos logistics sobre el valor afegit dels productes; pro-
liferacio d’opcions de productes; oportunitats d’as de les tecnologies de la informacio; oportunitat de
reduir costos mitjancant la integracio amb clients i proveidors; subcontractacio a operadors logistics.

-Distribuidors comercials: Exigencia de resposta rapida a les necessitats del consumidor; venda direc-
ta a domicili; concentracio i especialitzacio del sector; major control sobre la cadena logistica.

—Operadors logistics i transportistes: Tensions sobre els costos logistics; creacio d’empreses més pro-
fessionalitzades; oportunitats d’ofertes per a les tecnologies de la informacio, de vehicles i emma-
gatzemalge.

—Consumidors: Demanda creixent de productes frescs i preparats; complicacio creixent de la deman-
da; estancament demografic; internacionalitzacio dels gustos.

Noves
modalitats de DU

Compra domiciliaria (venda “sense botiga”, per cataleg, telecompra, etc., o compra en botiga i lliura-
ment a domicili): augment de vehicles en circulacié i increment del temps d’estacionament. Produc-
tes alimentaris refrigerats i cuinats o precuinats que exigeixen lliuraments immediats en el moment
del consum.

Normativa
ambiental de la UE

Soroll (directiva CE 91/542), Llei de Contaminacio Acustica (2002), normes mediambientals per a vehi-
cles Euro-1, envasos i embalatges (directiva 94/62 de 20 de desembre de 1994). Principi del “conta-
minador ha de pagar” i objectius de les “tres R”: reduccio dels envasos i embalatges, reutilitzacio i re-
ciclatge.

Tecnologies:
Vehicles i
informacio

Millora dels vehicles i les seves carrosseries. Environmental Concept Truck (ECT) als vehicles (cabina
lleugera i reciclable, pis baix, traccio electrica, tecnologies de comunicacions a bord). Furgonetes eléc-
triques en els centres de les ciutats i en zones peatonals (projecte pilot a Atenes i a Maastricht). Faci-
litar la carrega i la descarrega (sector begudes, per exemple). Informatica i telecomunicacions embar-
cades en la DU, identificacio automatica (etiquetes de codi de barres per producte o per unitat de
transport).

Font: Elaboraci6 propia a partir de I’Ajuntament de Barcelona (1996).



Taula 8 Mesures a escala europea per a la millora de la distribucié urbana de mercaderies

proposades per a I’accié6 COST 321

Tipus de mesura Contingut

1. Millora de
lorganitzacio logistica

Reduccio del nivell de servei (concentracio temporal de comandes); compartir superficie d’emmagatze-
matge entre comerciants; promocio de superficies d’emmagatzematge a la ciutat; subcontractacio del
transport; coordinacio del transport i cooperacio dels distribuidors comercials; reduccio del volum
dels embalatges; s compartit de flotes de vehicles; sistemes d’informacio i aplicacions telematiques;
centres de distribucio a la ciutat; consolidacié de mercaderies mitjancant contenidors per a la DU; subs-
titucio dels grans vehicles per altres de menys volum; utilitzacio d’equips lleugers de manipulacio;
desenvolupar petits magatzems entre grups de receptors.

Us del transport en bicicleta; ts del transport per canonada; operacions de manipulacio de mercade-
ries al subsol; utilitzacio d’equips de manipulacié menys costosos per afavorir el transport intermodal;
coordinacio del transport intermodal; combinacio del ferrocarril regional i els centres de DU.

2. Eleccio modal

Sistema de llicencies als camions de DU; peatge urba; tarifes d’aparcament modulades per als vehi-
cles de DU; subvencions al ferrocarril a les ciutats per a la DU.

3. Preu del transport

4. Infrastructura i
planificacio

Optimitzacio del sistema de distribucio incloent les centrals de transport de mercaderies; promoure ac-
tivitats ciutadanes menys intensives en transport; distribucio geografica dels trafics o per funcions; ex-
tensio de les facilitats de transbordament; assignacié d’activitats comercials/industrials a les infras-
tructures actuals o futures; resoldre els problemes d’infrastructura (embussaments); treure els centres
de transport de les zones residencials; carrers amplis per facilitar la DU; disseny de vies per a I'estal-
vi energetic; expansio de la xarxa de ferrocarril; reconsiderar les estacions ferroviaries com a centres
de DU; agilitzar els procediments per adoptar mesures de millora de les infrastructures; establir con-
nexions directes i rapides entre centres de DU.

5. Gestio del Regulacio del transit de mercaderies; sistemes d’informacio i guia per la gestio del transit; utilitzacio
transit d’infrastructures especifiques per al transport de mercaderies; sistema de rutes per camions a les ciu-
tats; reserva d’espai per aparcament de camions als carrers; limits de velocitat i dispositius de control
extern; jerarquitzacio d’infrastructures per al transit de mercaderies.

6. Mesures técniques
sobre el vehicle

Parada del motor durant les operacions de manipulacio; limitadors de velocitat; mesures técniques re-
latives a I’ergonomia del vehicle; dispositius electronics per a I’s del carburant; regeneracio de I’ener-
gia de frenada; utilitzacio de combustibles alternatius; harmonitzacié de les caracteristiques dels vehi-
cles i les unitats de transport; desenvolupament de vehicles i equips de manipulacio silenciosos per
treballar a la nit.

7. Forma de conduir Influir sobre el comportament dels conductors.

8. Altres mesures Harmonitzacio de les regulacions a escala nacional; definicio del vehicle de dimensions optimes per a

la DU; eliminar els obstacles per a I’albara electronic.

Font: Elaboracio propia a partir de COST 321 (1998).

Concretant més en el cas de la DU de mercaderies, un
informe elaborat per I’Ajuntament de Barcelona el
1996 descrivia una serie de tendéncies, algunes posi-
tives i altres negatives, per a la DU (taula 7). Cal des-
tacar els processos de concentracio i especialitzacio del
comerg, la qual cosa segurament pot comportar una
millor racionalitzacio de la DU, pero a costa de ten-
sions continuades en els operadors logistics i transpor-
tistes, que hauran de satisfer una creixent sofisticacié
i qualitat del servei dels clients.

Les noves modalitats de compra i els nous productes
cada vegada més complexos i amb tractaments logis-
tics meés demandats mantindran un impacte creixent
en el viari pablic, tendencia que pot ser corregida amb
I’ts de centrals de carrega i plataformes logistiques.

La millora dels vehicles quant a productivitat per a la
C/D i la introduccié de noves tecnologies TIC i energies
respectuoses amb el medi ambient permetra també
una millora marginal d’aquest tipus d’operacions.



Taula 9 Noves formes de gestio de la carrega i la descarrega a algunes ciutats d’Espanya

Ciutat
Madrid

Gestio de la carrega i descarrega

Reglamentacio de 1994 que delimita una zona central i una zona central-periferica. Es limita a 15 mi-
nuts la permanencia a les places de C/D sense activitat. Permisivitat de fet per a I’estacionament il-le-
gal si no existeixen places de C/D lliures a menys de 75 m de distancia

Barcelona

Zona restringida al transit de pas (barri de la Ribera), Zones d’Actuacié Preferent (ZAP) a I’Eixample,
Central Integrada de Mercaderies (CIM) del Vallés, senyalitzacio variable a zones mixtes (carrers de Bal-
mes, Muntaner i Travessera de Gracia, projecte SMILE). En estudi 'aplicacio del sistema teletag, tele-
vigilancia, senyalitzacio variable i dotacio de molls de carrega i descarrega a les activitats comercials i
terciaries.

Malaga

Zones mixtes: places de zona blava que en determinades franges horaries funcionen com a places de
carrega i descarrega. Creacio de microplataformes logistiques urbanes a una distancia inferior a 300 m
de qualsevol establiment comercial.

Granada

Estacionament gratuit per un periode de 15 min als usuaris que realitzin C/D a la zona regulada. Li-
mitacio de la durada d’estacionament a un maxim de 30 minuts a les zones de carrega i descarrega.

Sabadell

Utilitzacié dels guals com a zones de C/D de breu durada d’estacionament. Creacio d’aparcaments
amb molls interiors de C/D per a les necessitats dels mercats.

Font: Moll (1998).

Jaula 10 Iniciatives recents de DU en algunes ciutats europees

Ciutat Gestioé de la carrega i descarrega

Paris Limitacio de la superficie ocupada pels vehicles (12, 16 i 20 m?), régim horari, jerarquitzacio dels car-
rers (eixos vermells). La limitacio de superficie ha presentat I’efecte indirecte de I'augment del nom-
bre de vehicles.

Limitacio de circulacio i aparcament de vehicles pesants: vehicles amb >6 t no poden accedir al cen-

Lyon tre de la ciutat de 9.30 a 20 hores, amb petites excepcions. Els transportistes han acceptat el criteri
de pes, perd no els horaris, ja que els comercos obren tard.

Toulouse Limitacio de pes (7,5 t) i d’horari al centre historic. Algunes grans superficies del centre organitzen un
sistema de llancadora amb petites camionetes des d’un magatzem situat a la periferia.

Amsterdam Entre el 20% i el 30% dels lliuraments al centre de la ciutat podrien utilitzar un City Distribution Cen-
tre (CDQ). Tres grans empreses de distribucié que representen el 94% dels lliuraments al centre ja ope-
ren en tres plataformes propies.

Maastricht Llancament d’un projecte de CDC que compta amb el suport de I'autoritat local i dels comerciants,
pero no dels transportistes. Fracas per timidesa en la implantacio de la mesura.

Atenes Combinacio d’un CDC i furgonetes eléctriques pel centre historic de la ciutat.

Font: Ajuntament de Barcelona (1996).



A principis de la decada de 1980, en una taula rodona
de la Conferéencia Europea de Ministres de Transport
(CEMT, 1984) es caracteritzava una serie de mesures
possibles per a la millora del transport urba de mer-
caderies, perd per la seva generalitat son de poca
utilitat.

Una iniciativa europea mes concreta és la que repre-
senta 'informe final de I’acci6 COST-Transport 321 Ur-
ban goods transport, que es va editar el juny de 1998.
La taula 8 sintetitza les seves principals recomana-
cions.

La taula 9 presenta alguns exemples de projectes de DU
en ciutats espanyoles, i la taula 10 ho fa amb diverses
ciutats europees, encara que existeixen molts exemples
meés en el document final de la accio COST 321 (1997),
malgrat que I’apartat d’Espanya en aquesta accio COST
es limita a una fitxa amb dades socioeconomiques i de
mobilitat de Madrid.

Com a sintesi de les tendéncies observades, no és evi-
dent que en el futur I’as del viari pablic sigui indepen-
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dent de les repercussions creades a tercers, de la ma-
teixa manera que no és obvi que adquirint un cotxe
s’adquireixi el dret a ocupar permanentment el viari
public; els impostos de circulacio ni preveuen aquest
Us ni responen actualment a principis tarifaris per a un
bé escas.

Es possible I'as de zones blaves temporalment per
operacions de C/D, potser amb targetes especials
(alguns minuts gratis, i a partir de llavors, pagant)
que servirien per identificacio i control. Alguns carrers
amb un nombre ampli de carrils poden permetre’s
assignar un a les operacions de C/D en hores vall.

També és possible que en algunes ciutats i zones es
pugui aprofitar els interiors d’illes i garatges per esta-
blir microplataformes logistiques; algunes modifica-
cions recents a normatives urbanistiques ja estableixen
la necessitat de disposar de molls de carrega a les no-
ves construccions de locals amb meés de 400 m?. La
normativa urbanistica haura d’anar incloent un redis-
seny de voreres i de la seccio del viari per facilitar la
DU, entre d’altres coses. De fet, en alguna avaluacié

Exemple d’una possible plataforma logistica soterrada a una cruilla de I’Eixample
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teorica inicial podria resultar rendible construir plata-
formes logistiques soterrades a una cruilla de I’Eixam-
ple i realitzar la distribucio a comercos d’un mateix ti-
pus amb vehicles electrics (Gonzalez, 2002).

La tecnologia fabricara vehicles que contaminin me-
nys, que utilitzin energies meés respectuoses amb el
medi ambient i que facilitin les operacions de C/D. Els
operadors logistics més grans presenten avantatges
ambientals respecte als més petits que segurament se-
ran incentivats per diferents medis (Antun i Robusté,
1998).

Un bon comencament per a qualsevol ciutat és dedi-
car alguns recursos materials i humans a dibuixar el
“mapa de la DU a la ciutat” a partir d’una bona cam-
panya de recollida d’informacio i altres especificitats de
la localitat que aboquin a I'estudi de la viabilitat d’im-
plantar proves pilot. L’objectiu seria la definicio d’una
mena de Pla mestre de la DU.

5 Situacio a Barcelona
5.1 Injeccio d’intel-ligéncia

El problema de fons té moltes vessants, com s’ha vist,
i dificilment té una solucio unica, extrapolable a totes
les ciutats i que satisfaci tots els actors. Molts simpto-
mes tenen una profunda arrel cultural i institucional,
que només amb temps, formacio i recursos podran
anar-se resolent.

Entretant, és possible fer coses en forma de proves
pilot, concertacié d’iniciatives o aplicacié de tecnolo-
gies de la informacié. La incorporacio de noves tecno-
logies de vegades es denomina un tant pedantesca-
ment com “intel-ligéncia”; malgrat els aspectes
positius que tota tecnologia pot comportar quan és uti-
litzada adequadament, aquest enfocament, des del
nostre punt de vista, actua moltes vegades com un ver-
nis cosmetic que no acaba de resoldre els problemes
de fons, pero que conjugat amb politiques de forma-
cio substitueix sense parango a politiques més simplis-
tes de tipus coercitiu.

Com a exemple de proves pilot i aplicacio d’“in-
tel-ligencia” es pot citar, en primer lloc, el projecte eu-
ropeu ELTIS. ELTIS (European Local Transport Informa-
tion Service) esta participat per la Direccié General VII
(Transport) de la Unié Europea i la UITP (Uni6 Interna-

cional del Transport Pablic) i ha estat dissenyat per
créixer i assentar les bases d’un punt de referencia
clau a les actuacions en transport a escala municipal.
La seva web és http://www.eltis.org. Aquest projecte
s’ha estructurat per donar informacié de les iniciatives
de la Uni6é Europea en materia de transport, incloent el
transport de mercaderies a la ciutat. Es proporciona la
possibilitat de consultar tota mena de projectes, tant
els financats per la Unio Europea com els que es rea-
litzen sense cap mena d’ajut institucional.

Un altre projecte interessant en aquest mateix sentit és
la xarxa tematica anomenada Bestufs (Best Urban
Freight Solutions). Aquesta xarxa s’estructura a partir
de la pagina web http://www.bestufs.net i ofereix un
referent per a Iestudi de la distribucio urbana de mer-
caderies. Es poden trobar les ultimes noticies sobre
aquesta questio, contactar amb especialistes, consul-
tar els projectes més interessants i @ més es poden
aconseguir els manuals de bones practiques elaborats
pels responsables del projecte.

Tambe és destacable la iniciativa del Ministere de I'E-
quipement de Franca anomenada Transports de mar-
chandises en ville (pagina web www.transports-de-
marchandises-en-ville.org). En aquesta pagina es
poden trobar, entre altres, un estat de I'art de la distri-
bucio urbana de mercaderies i una eina de cerca bi-
bliografica. També es pot trobar, igual que a les pagi-
nes web ja esmentades, una col-leccio de casos
desenvolupats a I’entorn europeu i alguns informes i
estudis relacionats amb aquest assumpte.

Aquest tres casos son els més representatius, perd no
son els tnics, sino que es poden trobar més iniciatives,
malgrat que ja tenen un caracter molt més local, com
per exemple la iniciativa holandesa Platform Stedelijke
Distributie.

5.2 El cas de Barcelona

Com a exemple de concertacio pot citar-se la iniciativa
de I’Ajuntament de Barcelona en I'elaboracié del Pac-
te per la Mobilitat, subscrit a finals de juliol de 1998
per I’Ajuntament i 28 institucions i associacions rela-
cionades amb la mobilitat. EI “decaleg” que sintetitza
els objectius i les propostes d’acord d’aquest pacte és
el segtient, on només s’expliciten els acords concrets
que es refereixen a la distribucié urbana de merca-
deries:



—Aconseguir un transport col-lectiu de qualitat i inte-
gral.

—Mantenir les velocitats de recorregut i millorar la velo-
citat del transport public de superficie.

—-Augmentar la superficie i qualitat de la xarxa viaria
dedicada als vianants.

—Augmentar el nombre de places d’aparcament i mi-
llorar-ne la qualitat.

—Millorar la informacio i la formacio de la ciutadania i
la senyalitzacio de la via publica.

—Aconseguir una normativa legal adequada a la mobi-
litat de la ciutat de Barcelona.

—Millorar la seguretat vial i el respecte entre els usua-
ris dels diferents modes de transport.

—Promoure I'tis de carburants menys contaminants i el
control de la contaminacio i el soroll causats pel transit.

—Fomentar I’tis de la bicicleta com a mode habitual de
transport.

—-Aconseguir una distribucio urbana de mercaderies i
productes agil i ordenada.

—Regular I’horari i el temps de permanéncia en zones de
carrega/descarrega als xamfrans i en certs carrils
de circulacio segons la configuracio viaria, la tipologia
comercial i els vehicles de distribucioé de mercaderies.

~Estudiar i millorar I'ordenacio de les zones de carrega
i descarrega amb ['objectiu de minimitzar la durada
de les operacions i la distancia al lloc de destinacio de
les mercaderies.

—Potenciar la vigilancia i disciplina a les zones de car-
rega i descarrega.

—-Fomentar la distribucio compartida de mercaderies
per reduir el nombre d’operacions.

Per tant, es pot apreciar com I'ordenacio de les opera-
cions de carrega i descarrega de mercaderies és un ob-
jectiu prioritari de I’Ajuntament per garantir la mobili-
tat a Barcelona. Per aixo, tot i que el tracat urbanistic
de Barcelona facilita les operacions de carrega i descar-
rega (especialment a I’'Eixample), el seu gran volum i
un cert grau d’incompliment de la normativa al respec-
te afecten la fluidesa i la seguretat de la circulacio.

En aquest sentit, cal tenir en compte que la flota de
vehicles comercials i pesants de Barcelona representa
el 9% del total, amb una tendéncia creixent que ha su-
posat un increment del 25% al periode 1996-1999.
Segons dades del propi Ajuntament es pot dir que els
viatges dels vehicles comercials representen al voltant
del 16% dels viatges totals diaris. Per a les operacions
esmentades nomes es disposa de 7.452 places de car-
rega i descarrega (I'any 2001), tot i que el 96% de les

operacions es fa en menys de 30 minuts, i el 90% en
menys de 15 minuts.

Per solucionar els problemes associats a totes aquestes
operacions, I’Ajuntament ha procurat engegar tota una
serie d’actuacions destinades a millorar la circulacio als
carrers de la ciutat, per millorar la convivencia i la qua-
litat de vida de tots els ciutadans i ciutadanes. Dins
d’aquestes actuacions s’emmarca el projecte SMILE
(Street Management Improvements for Loading and
Unloading Enforcement, millores en la gestio del viari
per al compliment de la legislacié en la carrega i la
descarrega), enquadrat dins del projecte europeu ELTIS.

Durant 1997 es va portar a terme una extensiva cam-
panya de presa de dades sobre les activitats de carre-
ga i descarrega de mercaderies a Barcelona i es van de-
tectar patrons de comportament anomals que es
pretenen corregir regulant I’ts de les zones de carrega
i descarrega a les interseccions (xamfrans) i en carrils
en alguns carrers singulars.

A partir dels resultats d’aquest estudi I’Ajuntament ha
endegat el Pla d’Actuacio a les Zones de Carrega i
Descarrega, un pla que servira per ordenar les opera-
cions de carrega i descarrega de mercaderies i evitar
els problemes que té associats. Dins de les actuacions
més interessants d’aquest pla es poden destacar les
seglients:

Interseccions. Les regulacions permeten la carrega i
descarrega de 8.00 a 14.00 hores amb una estada
maxima de 30 minuts. La Guardia Urbana ha col-labo-
rat procurant el compliment de la normativa de regula-
cio ordenant les operacions, evitant I'ocupacio pels
cotxes de les places reservades a vehicles comercials i
limitant la durada d’aquestes operacions al termini
maxim de mitja hora. Per facilitar la feina del control
de la durada dels aparcaments pels agents de la Guar-
dia Urbana, I’Ajuntament ha distribuit uns rellotges de
cartré que els conductors han de deixar a la vista, rere
el parabrisa, mentre fan la seva feina, i els vehicles mal
estacionats poden ser sancionats i retirats per la grua.

Aquests rellotges de cartrd van entrar en servei el 6 de
mar¢ de 2001 a la zona compresa per la Diagonal, Ur-
gell, ronda Sant Antoni, Pelai, Fontanella, Trafalgar i
Napols, mesura que afecta 1.650 places de carrega
i descarrega. El 17 de setembre de 2001 es va posar
en marxa la segona fase, ampliant a tot el districte de
I’Eixample I’obligacié de col-locar el disc horari als



vehicles comercials que operin a les places de carrega
i descarrega reservades als xamfrans de les cruilles, la
qual cosa afecta 1.850 places de carrega i descarrega.
Esta prevista una tercera fase que abastara altres zo-
nes de la ciutat (el districte de Sant Marti, per exem-
ple) fins arribar a les 4.875 places.

Com a millora d’aquest sistema, esta previst també
posar en funcionament el projecte Aparcament Minut,
que consisteix en uns lectors optics que, mitjancant un
sistema de llums, avisaran quan s’hagi sobrepassat el
temps maxim d’estada autoritzat.

Carrils. En el cas del carrer de Balmes, es va implan-
tar com a prova un tram de 250 m aprofitant una dis-
minucio del flux de trafic entre dos interseccions carac-
teristiques, i es va fer una balisa al carril nord incor-
porant noves i vistoses senyals de missatges variables
(VMS, variable message signs) que permeten la carre-
ga i la descarrega de 10 a 15 hores, amb una duracio
maxima de 30 minuts. Durant la nit (22-7 hores) i els
caps de setmana aquest carril s’utilitza per a aparca-
ment de vehicles. Vista la bona resposta dels usuaris,
s’ha implantat el sistema de VMS també als carrers de
Muntaner i Travessera de Gracia.

Zones de control d’accessos. Una altra mesura desti-
nada a la millora de la gestio de les operacions de car-
rega i descarrega esta basada en aprofitar I’existencia
de cinc zones amb control d’accessos per donar priori-
tat als vianants, que es gestionen remotament des
d’un ordinador central. Aquestes zones tenen només
50 punts d’acces amb pilones que Unicament es
poden obrir amb una de les 8.000 targetes per a resi-
dents, o amb una targeta especial per als distribuidors
de mercaderies que solament permet I'entrada durant
uns intervals determinats. Tot aixo esta controlat amb
cameres de vigilancia per tal de garantir el seu bon
funcionament. A partir d’aquest sistema, s’esta plan-
tejant laminar la demanda d’accés dins d’aquestes zo-
nes creant finestres temporals de curta durada amb
preassignacio del permis d’acceés als operadors.

Informacio als operadors. Un altre projecte que s’esta
desenvolupant a I’Ajuntament consisteix a desenvolu-
par els continguts de la pagina web Moure’s per Barce-
lona (www.bcn.es/infotransit/), que actualment ja per-
met consultar com viatjar en transport public per la
ciutat de Barcelona, quin és I’estat del transit, on es pot
aparcar, com moure’s a peu i en bicicleta, etc. Amb
I"ampliaci6 dels continguts es vol donar una eina per als

distribuidors de mercaderies anomenada Descarrega
privilegiada, que permetria consultar en temps real (via
Internet) els punts de descarrega mes propers a una de-
terminada direccio per a una hora concreta, amb indica-
cio d’una distancia i un nivell d’ocupacio estimats.

Altres projectes. A més dels projectes esmentats, des
de I’Ajuntament es vol continuar treballant per a la mi-
llora de les operacions de carrega i descarrega; per aixo
s’estan estudiant altres alternatives basades en projec-
tes europeus i d’arreu del mon com permetre la carre-
ga i descarrega nocturna en zones determinades (com
Mercabarna), autoritzar la carrega i descarrega en zona
blava pagant I’estada, o posar en funcionament una
eina de calcul de rutes en temps real consultable en
una pagina web. Finalment, es vol adaptar el nombre
de places a les zones on s’observi deficit i els horaris a
la demanda real, amb I’tinic objectiu d’aconseguir una
circulacié meés fluida.

Pero a més d’“intel-ligencia”, conve no oblidar I'es-
quelet, els muscles i I'alimentacié: n’hi ha prou amb
citar la iniciativa Barcelona Centre Logistic, un lobby
amb I'aval de la ZAL (zona de activitats logistiques) del
Port, el mateix Port, el Consorci de la Zona Franca, i les
principals empreses transportistes i carregadores.

6 Conclusions

S’ha argumentat que I’exit a mig termini per aconse-
guir una distribucié urbana agil, ordenada i concorde
als parametres de qualitat de vida de la ciutat, passa
inevitablement per:

1. Fomentar una millor utilitzacio dels recursos i el via-
ri public (entés com a bé escas) explicitant els costos
del transport en les transaccions comercials i incorpo-
rant tecnologies de la informacio i de les comunica-
cions (TIC).

2. Involucrar tot el sector de la distribucio en una mi-
llora de formacio quant a practiques logistiques que
podria conduir cap a la definici6 d’una “etiqueta de
qualitat”.

3. Promoure des de I’Administracio local I’assignacio
de recursos en la planificacio i 'ordenacio de la infras-
tructura necessaria (zones de carrega i descarrega, pla-
taformes logistiques, etc.) aixi com del seu (s.

Les necessitats de la DU han de ser incorporades pau-
latinament a la planificacio urbanistica, considerant



I’existencia de magatzems a establiments comercials i
zones de C/D en aparcaments i comercos de certa me-
sura de nova construccio, amb el galib i les dimensions
funcionals adequades.

La politica tarifaria haura de configurar-se tendint a in-
corporar els costos externs de les activitats socioecono-
miques urbanes. En ciutats nord-americanes, el con-
cepte d’“impact fee” va intrinsecament lligat a les
activitats de qualsevol tipus que afecten I’statu quo del
viari pablic. En la practica, aquests efectes poden con-
siderar-se com un canon explicit a més dels impostos

habituals (IAE, IVTM, etc.).

La col-laboracié entre comerciants i distribuidors és la
cooperacio i la concertacié entre actors que permetrien
mantenir un comerc actiu a les ciutats, perd minimit-
zant 'impacte que crea la DU, rebent i adaptant-se als
nous reptes de la distribucio domiciliaria i les noves
restriccions ambientals.

No existeixen, repetim, solucions universals i elegants
al problema, i les millores han d’estudiar-se a fons, se-
gons les zones, segons els productes, tipus i necessi-
tats de comercos, etc.: han de ser adoptades diferents
mesures per diferents tipologies urbanes.

El que si que és cert és que el sector de la DU dispo-
sa de marge per a I'optimitzacio i la disminucio d’al-
gunes ineficiencies actuals, i aquestes ineficiencies
afecten tots els usuaris de la via puablica. Seria ideal
que el sector pogués arribar a les solucions per si ma-
teix, potser amb tutela o ajut extern (consultoria i for-
macio pagades per I’Ajuntament, per exemple). La de-
finicio d’una “etiqueta de qualitat” pels mateixos
professionals de la DU podria actuar de revulsiu per
aquesta pretesa ordenacio.

La racionalitat en el sector de la distribucio (carrega-
dors i transportistes) pot trencar el conegut eslogan de
marketing “el client sempre té rad¢” permetent la con-
centracio en un mateix proveidor que faria el reparti-
ment de tots els productes a un comerc (amb la dis-
crecio i la serietat pertinents), I’obertura d’horaris dels

comercos, la planificacio de comandes reiterades, etc.
De fet, analisis molt recents demostren que és infacti-
ble la implantacio de /’e-Logistics a gran escala a Bar-
celona i per extensié a cap ciutat europea gran, densa
i consolidada (Galvan, 2002).

Les millores en el lliurament van des de I’acceptacio
d’albarans sense control immediat per evitar esperes o
d’albarans electronics (la qual cosa obliga a un canvi
de mentalitat en questions juridiques) fins a la incor-
poracio de tecnologies TIC als vehicles i sistemes de
manipulacié ergonomics.

Els ajuntaments hauran de tenir un gran paper en
aquestes millores amb un incentiu a la racionalitat i
a la formacio, planificant i gestionant bé les zones
de C/D, definint una politica coherent de mobilitat i de
DU i fent-la respectar (control del tipus de vehicle i els
seus itineraris per la ciutat, control del temps d’atura-
da per a la C/D, etc.). Un Master Plan de la DU és un
producte explicit que recorda la necessitat d’integrar la
DU a la planificacio i I'estructura institucional de les
administracions locals.

Un pas endavant, a primera vista agosarat perd segu-
rament imprescindible a mig termini, és la considera-
cio de les ciutats com a unitats de negoci i proveidors
de serveis als seus ciutadans i turistes®. Aixo permet
proposar iniciatives empresarials per a la gestio inte-
gral del viari public (transit, C/D, aparcament, altres
modes de transport): és possible que la Zona 22@bcn
permeti plasmar aquesta iniciativa amb la flexibilitat i
la il-lusio que imprimeixen els projectes nous, gairebé
verges quan a la DU.

Agraiments

L’autor agraeix la informacio i les facilitats proporcio-
nades per I’Ajuntament de Barcelona per a la prepara-
cio d’aquest article, aixi com la col-laboracio de I'en-
ginyer José Magin Campos i de Patricia Gonzalez en les
tasques d’edicio.

6 Aquest és el veritable significat del terme “Logistica Urbana” al parer d’a-
quest autor i no altres significats més locals només constrenyits a la DU de
les mercaderies.
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El planejament vigent en I'actualitat a la regié metropolitana de Barcelona en materia d’infrastructures de transport presenta tres limitacions
importants per satisfer les necessitats de la seva mobilitat: un marcat protagonisme de les infrastructures ferroviaries, tot limitant I'atencio a
la xarxa viaria a un planejament clarament desfasat; una clara manca de referéncies a un transport de mercaderies que veu augmentar diaria-
ment el seu volum; finalment, la dificultat per dissenyar solucions que optimitzin I’oferta global de la xarxa de transport a partir de la coordi-
nacio dels elements que la componen.

El planteamiento vigente en la actualidad en la region metropolitana de Barcelona en materia de infraestructuras de transporte presenta tres
limitaciones importantes para satisfacer las necesidades de su movilidad: un marcado protagonismo de las infraestructuras ferroviarias, limi-
tando la atencion a la red viaria a un planteamiento claramente desfasado; una clara falta de referencias a un transporte de mercancias que
ve aumentar diariamente su volumen; finalmente, la dificultad para disefiar soluciones que optimicen la oferta global de la red de transporte
a partir de la coordinacion de los elementos que la componen.

The urban and regional planning currently in force in the metropolitan region of Barcelona regarding transport infrastructure has three impor-
tant limitations to fulfil the necessities of its mobility: the strong role of railway infrastructures, that limits the attention to the road network to
an out-of-date planning; a clear lack of references to a freight transport that increases every day; and finally, the difficulty to design solutions
capable to optimize the global supply of the transport network from the elements that compose it.

L’ameénagement actuellement en vigueur a la région métropolitaine de Barcelona en matiére d’infrastructures de transport présente trois im-
portantes limitations pour satisfaire les besoins de sa mobilité: un fort protagonisme des infrastructures ferroviaires, tout en limitant I’atten-
tion au réseau de la voirie @ un aménagement nettement déphaseé; un clair manquement de références a un transport de marchandises qui
voit quotidiennement augmenter son volume. Finalement, la difficulté pour trouver des solutions qui optimisent I'offre globale du réseau de
transport a partir de la coordination des éléments qui la composent.



ROBERT VERGES

1 Introduccio

Els altims anys s’han produit un seguit de documents
en materia d’infrastructures de transport a [|’area
metropolitana de Barcelona i a Catalunya, sovint in-
complets i inconnexos, que de fet constitueixen el
planejament existent en aquesta materia. En conse-
qliencia, aquests diferents plans i estudis son el marc
de referéncia de les infrastructures que es duran a
terme durant la primera part del segle XXI.

En aquest article es pretén donar una visio critica d’a-
quests documents i posar de manifest el seu contingut
aixi com els aspectes que es consideren insuficients.

Una primera consideracio és que els documents fan
referencia fonamentalment al transport public de viat-
gers amb una especial incidencia en el mode ferrovia-
ri. En canvi, el marc del transport per carretera, que és
I’'universal actualment, és encara el Pla de Carreteres
de Catalunya aprovat I’'any 1985.

Figura 1

Infrastructures de transport
2002: Estat de la qiiestio

Un segon aspecte que cal comentar és I’oblit que hi ha
del transport de mercaderies tot i el gran creixement que
ha tingut en aquests darrers anys. La construccié de la
nova xarxa d’alta velocitat i amplada internacional esta
suposant una reflexio global del transport de viatgers per
ferrocarril. En canvi, les mercaderies no s’han tingut en
compte. Per tant, encara no hi ha un model ferroviari de
transport de mercaderies, que ha de ser complementari
del transport de mercaderies per carretera.

2 Pla Director d’Infrastructures 2000-2010

L’Autoritat del Transport Metropolita ha aprovat aquest
any 2002 el Pla Director d’Infrastructures 2001-2010
(PDI). Aquest pla és el document més important que
s’ha aprovat mai en materia de transport public a la re-
gio metropolitana de Barcelona (RMB).

El PDI es un pla d’infrastructures de transport public
col-lectiu, basicament ferroviaries, tot i que també s’hi

Intercanviadors inclosos en el Pla Director d’Infrastructures 2001-2010 (PDI)




preveuen infrastructures associades al transport de
viatgers per carretera, com son estacions d’autobusos
i aparcaments de dissuasio. EI PDI inclou totes les ac-
tuacions d’infrastructura en transport public col-lectiu
a la seva area d’influéncia, independentment de quina
sigui ’Administracio responsable i de I'operador que
les explota.

Els objectius que es volen aconseguir amb el PDI son
els segiients:

-Augmentar significativament el volum de desplaca-
ments en transport puablic i fer-li guanyar quota en-
front del vehicle privat mitjancant una politica d’ofer-
ta de gran volum.

—-Aconseguir que la disponibilitat de transport public
col-lectiu amb infrastructura fixa no sigui un factor li-
mitatiu del funcionament metropolita, de la implan-
tacio d’activitats a la RMB ni de la competitivitat in-
ternacional de Barcelona.

—Garantir la major eficacia economica i social de les in-
versions publiques destinades al sistema metropolita
de transport.

—Emprendre un conjunt d’actuacions de xoc que re-
marquin la decidida voluntat de les administracions
de potenciar el transport public a la regio metropoli-
tana.

Les directrius d’actuacio que es defineixen per al PDI
son:

—Ampliacié i millora de la xarxa ferroviaria actual (me-
tro, Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya i ser-
veis de rodalia de Renfe).

—Establiment d’una xarxa de tramvia en corredors de
demanda intermedia.

—Creacio de nous intercanviadors i millora dels punts
de correspondencia existents.

—Modernitzacio i millora de la xarxa existent.

-Financament diferenciat per tipus d’actuacions.

Les actuacions recollides en el PDI s’han agrupat en
quatre capitols:

—Programa d’ampliacio de xarxa. El seu objectiu és la
cobertura territorial de grans nuclis generadors i
atractors de desplacaments de persones.

—Programa d’intercanviadors. L’objectiu és afavorir les
interconnexions de les diferents linies de transport
public de manera que s’incrementa I’efecte xarxa i es
disminueix I'efecte dissuasiu dels transbordaments.

—-Programa de modernitzacio i millora. Dins d’aquest
capitol destaca I'adquisicio de material mobil, millo-
ra d’estacions i especialment la seva adaptacio a per-
sones de mobilitat reduida.

—Actuacions a la xarxa ferroviaria estatal. Les actua-
cions se centren en I"'ampliacio de la xarxa, reforma
de linies existents, desdoblaments parcials de via i
millora del servei, entre d’altres.

3 Alta velocitat

No hi ha dubte que la principal inversi6 en mateéria
d’infrastructures que s’esta duent a terme a Catalunya
és la construccio de la via ferroviaria d’alta velocitat i
d’amplada internacional entre Madrid, Barcelona i la
frontera francesa.

Actualment ja hi ha molts aspectes decidits pel que fa
al tracat de la linia i la ubicacio de les estacions. De
moment esta clar que la nova linia disposara d’una es-
tacio a Lleida al costat de I'actual de Renfe, que al
Camp de Tarragona hi haura una nova estacié a Pera-
fort, que Barcelona disposara d’estacions a Sants i a la
Sagrera i que la linia passara per I'interior de Girona
amb una estacio al costat de I'existent.

Tanmateix, encara queden aspectes per definir, com
son 'entrada a Barcelona des de Tarragona, si es fa o
no una estacié a I'aeroport de Barcelona i la solucio
definitiva que es dona a Figueres. El fet que a aques-
tes alcades encara no es disposi d’un model de com
han de ser a Catalunya els enllacos ferroviaris de la
nova linia d’alta velocitat amb la xarxa convencional és
realment greu. No es comprén com es pot abordar una
inversio de I'ordre de 10.000 milions d’euros definint
les obres sobre la marxa.

4 El transport de mercaderies per ferrocarril

El Pla Director Ferroviari del Port de Barcelona estima
que el port de la ciutat generara I’'any 2010 una de-
manda de transport de mercaderies per ferrocarril en-
tre 23 i 30 trens al dia per sentit —uns cinc dels quals
corresponen a amplada UIC (Union Internationale des
Chemins de Fer)- per a I’escenari més desfavorable i
entre 52 i 62 trens al dia per sentit (entre 18 i 20 UIC).

L’aspecte que meés condiciona la demanda son les pos-
sibilitats reals que Barcelona es converteixi en un cen-



Taula 1 Evolucioé de la demanda de trans- tre de distribucio de contenidors i d’automobils a es-
port de mercaderies per ferrocarril. cala europea.

Port de Barcelona (milions de tones)

OO U 0Es D’altra banda, el Centre d’Innovacio del Transport de
Amb contenidor 1,35 1,91 2,57 3,27 la UPC ha realitzat per al Port de Barcelona I'estudi La
Sense contenidor 0,65 0,82 0,64 0,77 nova linia Barcelona-Perpinya i el transit de mercade-
Total 2,00 2,73 3,21 4,04 ries, referent a la linia d’alta velocitat. Aquest estudi es
Font: Port de Barcelona. basa en les conclusions d’uns altres realitzats pel ma-
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-L’experiéncia italiana i alemanya posa de manifest
que és possible que trens de mercaderies circulin per
linies d’alta velocitat.

-La condicio necessaria i basica perqué circulin trens
de mercaderies per linies d’alta velocitat és que aques-
tes tinguin capacitat suficient.

—Les velocitats maximes dels trens de mercaderies son
de 100 a 120 km/h i un nombre molt limitat de trens
poden anar fins a 160 km/h. Les carregues per eix dels
vagons son de 20-22 t/eix per a les circulacions a
100-120 km/h, i de 16-18 t/eix per a les circulacions
a 160 km/h.

-La longitud maxima dels trens de mercaderies és de
700 metres.

Pel que fa a la linia Barcelona-Perpinya, I’estudi extreu
les segiients conclusions:

—El limit de capacitat de la linia esta al voltant dels 34
a 36 trens de mercaderies per dia i sentit, la qual cosa
correspon a un transit local compres entre 8 i 9 milions
de tones.

-Segons les previsions realitzades, la capacitat maxi-

ma per als trens de mercaderies arribaria als 14-16

anys despres de la inauguracio de la nova linia Barce-

lona-Perpinya; és a dir, al voltant de I"any 2020.

—Per quan s’arribi a la saturacio de la linia Barcelona-

Perpinya es consideren dues alternatives:

1. Utilitzacio de la linia de Renfe existent entre Barce-
lona i Figueres i instal-lacié d’un centre d’intercanvi
modern a les seves proximitats.

2. Construccio d’una nova linia que, en una primera
fase, uniria Barcelona amb Figueres i estaria reser-
vada exclusivament al transit de mercaderies. El Lli-
bre Blanc del Transport de la Unio Europea (2001)
reconeix la necessitat de disposar d’infrastructures
ferroviaries dedicades al transit de mercaderies.

5 Una nova proposta ferroviaria

Aquest any I’Agencia Barcelona Regional ha redactat
un Pla Ferroviari de Catalunya amb els segiients objec-
tius:

—Articular entre elles les ciutats de la Catalunya interior
(Lleida-lgualada-Manresa-Vic-Olot) i amb les de I'eix
costaner (Tarragona-Barcelona-Girona).

—Crear una xarxa ferroviaria de mercaderies en el con-
text de la millora de les relacions ferroviaries entre la
Peninsula Iberica i Europa i de la potenciacio dels ports
de Tarragona i Barcelona.

La nova xarxa proposada te les segiients caracteristi-
ques:

467 km (37% en tunel)
200-250 km/h
100-160 km/h

Noves linies:
Velocitat dels trens de passatgers:
Velocitat dels trens de mercaderies:

Radi minim: 2.500 m
Pendent maxim: 1,8%
Cost: 9.000 milions €

La xarxa de mercaderies estaria formada per:

-La nova xarxa mixta de viatgers-mercaderies:
—Eix Pirinenc: Port de Barcelona-Manresa-Vic-Ripoll-
Puigcerda-Tolosa de Llenguadoc.
—Eix Transversal: Lleida-Cervera-lgualada-Manresa-
Vic-Olot-Figueres.
—Port de Tarragona-Montblanc-Cervera.
-La xarxa convencional que queda alliberada del tran-
sit de viatgers:
—Madrid-Saragossa-Lleida-Valls.
—Corredor mediterrani actual: Valéncia-Tarragona.
-Figueres-Portbou.
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Figura 5 Xarxa horitz6 d’aeroports i aerodroms de Catalunya
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6 Pla d’aeroports de Catalunya

Aquest pla d’ambit catala té un horitzo de cinc anys.

El pla proposa estructurar el sistema aeroportuari ca-
tala en quatre grans grups:

1. En el segment de I'aviacio comercial, I’objectiu del
pla és dotar a Catalunya d’un sistema multiaeropor-
tuari format pels aeroports de Barcelona, Reus i Giro-
na, amb una capacitat de 90 milions de passatgers
I’any i un milié de tones de carrega aéria. El pla és par-
tidari de preveure la construccio d’una segona pista
tant a Iaeroport de Reus com a I'aeroport de Girona.

2. Aeroports d’aviacio regional. El pla proposa tres ae-
roports d’aviacio regionals ubicats a les Terres de I’E-
bre, Lleida (Alfes) i Pirineus (Alt Urgell).

3. Aerodroms d’aviacio general i esportiva. El pla pre-
veu una xarxa de 10 aeroports/aerodroms d’aviacio ge-
neral:

—Cinc nous: complementari de Barcelona-Sabadell, la
Selva-Maresme, Osona, Pla de I’Estany-Alt Emporda i
Pallars Jussa.

—Cinc existents: Sabadell, Igualada-Odena, la Cerda-
nya, Empuriabrava i Manresa.

4. Aerodroms auxiliars. El pla proposa dotar a Catalu-
nya amb una xarxa de quatre pistes en entorns forestals
i una xarxa d’hidroports (a vuit embassaments i a cinc
punts de la costa). Pel que fa a les pistes forestals:

-3 noves: Lladurs, els Ports i Flix.
-1 existent: Calaf-Sallavinera.

El pla posa de manifest que malgrat I’existencia d’un
cert nombre d’instal-lacions, no es pot dir que hi hagi
una xarxa a Catalunya.

Pel que fa al segment de I’aviacio comercial de passat-
gers, la diagnosi i les propostes de solucio son les se-
glents:

—Necessitat de desenvolupar els serveis de gran radi,
tot consolidant Barcelona com a hub euromediter-
rani.

—-Gran dependeéncia de Catalunya envers les decisions
d’un anic operador (Iberia) que té la seva base a Ma-

drid. Seria important que sorgis un segon operador
que estructures la seva operacio al voltant de I’aero-
port de Barcelona.

—Necessitat de desenvolupar serveis aeris regulars a
mes dels existents a I’aeroport de Barcelona, i no
només a Girona i a Reus, siné també als aeroports re-
gionals de I’Alt Urgell, d’Alfées i de Terres de I’'Ebre.

Pel que fa al segment de la carrega, el pla aposta per
la concentracio de transits a Barcelona, tot evitant la
dispersio d’esforcos i de transit.

Finalment, cal destacar que el pla posa de manifest que
el segment de I’aviacio general pateix un déficit molt
important en relacio amb els paisos del nostre entorn i
proposa que la Generalitat de Catalunya actui en aquest
camp:

-Desenvolupant una amplia infrastructura d’aero-
droms.

—Promovent mecanismes de gestié de les infrastructu-
res que siguin agils i meés proxims a I'usuari.

7 Reflexions entorn el transport
7.1 Evolucié de la poblacio

Les darreres dades de I'lnstitut d’Estadistica de Cata-
lunya mostren que s’esta produint un increment de la
poblacié molt superior al que aquest mateix organis-
me havia previst cinc anys abans. No és I'objecte d’a-
quest article intentar esbrinar els motius pels quals
succeeix aixo, pero si tenir en compte que I'augment
de poblacié s’afegira a altres circumstancies socio-
economiques que comportaran un increment en la mo-
bilitat.

Fa temps que es coneix que el planejament territorial i
urbanistic té una escassa incidencia per controlar el
creixement economic, demografic i urba. Tanmateix si
que pot ordenar-lo i, per tant, I’abséncia de planeja-
ment fa que el creixement es produeixi igualment,
pero de forma menys eficient.

Després del creixement espectacular que hi va haver
en la decada de 1960 es va produir un estancament
de la poblacid, de forma que durant quinze anys, entre
1981 i 1996, la poblacié de Catalunya va augmentar
unicament en 134.000 persones. Al final d’aquest pe-
riode, I’any 1996, I'Institut d’Estadistica de Catalunya



Taula 2 Poblacio projectada a Catalunya
Milers d’habitants
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Escenari baix 6.100 6.109 6.110 6.111 6.113 6.117 6.123 6.131 6.141
Escenari central 6.100 6.119 6.128 6.140 6.155 6.172 6.193 6.217 6.242
Escenari tendenciall ~ 6.100 6.119 6.131 6.147 6.167 6.190 6.216 6.245 6.277
Escenari alt 6.100 6.123 6.140 6.161 6.186 6.216 6.249 6.285 6.323

Font: Institut d’Estadistica de Catalunya.

Taula 3

Evoluciéo demografica a Catalunya
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va fer unes projeccions de poblacio basades en quatre
escenaris possibles anomenats baix, central, tenden-
cial i alt, i resulta que passats tinicament cinc anys, la
realitat ha superat en 145.000 persones les projec-
cions realitzades d’acord amb I’escenari alt i en
244.000 persones la projeccio segons I’escenari baix.

Per posar de manifest aquesta nova realitat, que no hi
ha dubte que ha agafat per sorpresa als demografs de
I’Institut d’Estadistica de Catalunya, destacarem que el
creixement de la poblacio el darrer any que disposem
de dades, entre el 2000 i el 2001, ha estat de 99.000
persones. En definitiva, la realitat ens mostra que es-
tem en un escenari de creixement “altissim” que re-
quereix una bona planificacié perqué aquest creixe-
ment es produeixi de forma ordenada.

7.2 Coordinacié entre els modes de transport pa-
blic

Un dels objectius basics per a un funcionament optim
dels diferents modes de transport public és la seva
coordinacio, que concretarem en dos aspectes:

—Intercanviadors comodes.
~Temps d’espera reduits.

L’tnic document que té en compte aquesta coordina-
cio es el PDI, que fa un programa d’intercanviadors
amb dues directrius:

—Afavorir les interconnexions entre les diferents linies
de transport public de manera que s’incrementi I'e-
fecte xarxa, disminueixi I'efecte dissuasiu dels trans-
bordaments i s’aprofiti millor la integracio tarifaria.

—Afavorir la complementarietat del vehicle privat amb
el transport public amb la construccio d’aparcaments
de dissuasio a totes les estacions de Renfe-Rodalies i
Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC) que
disposin de terrenys adequats.

Els intercanviadors previstos pel PDI son els segiients:

—Intercanviador central Pl. Catalunya (L1, L2, L3, L4,
FGC i Renfe).

—Intercanviadors relacionats amb I’AVE.

—Arc de Triomf (L1, Renfe, estacio d’autobusos Barce-
lona Nord).

—Intercanviador Sagrera Meridiana (Renfe, L1, L2, L9).

—Intercanviador Hospitalet Centre.

—Renfe. Intercanviadors a la linia el Papiol-Mollet amb
FGC i Renfe (linia de Manresa) a Sant Cugat i a Bar-
bera del Valles.

—Martorell central (FGC, Renfe i bus).

—Intercanviador a la linia Castelldefels-Sant Boi-Cor-
nella.

-FGC. Intercanviador Quatre Camins.

-FGC. Aparcaments de dissuasio.

—-Noves estacions d’autobus i aparcaments a estacions
de metro.

No obstant aixo, el programa d’intercanviadors del PDI



esta poc estructurat ja que inclou propostes heteroge-
nies pel que fa a la seva funcionalitat i a la seva im-
portancia territorial. Caldria una concepcio global que
fixés la jerarquia dels intercanviadors en funcié dels di-
ferents modes relacionats i de la seva estratégia terri-
torial.

Pel que fa al temps d’espera en els intercanviadors,
cap pla hi ha fet referéncia i és evidentment un dels
aspectes que pot dissuadir mes als usuaris de la utilit-
zacio del transport public. Es podria al-legar que pri-
mer cal construir la infrastructura per poder explotar-la
posteriorment de forma optima, pero tal com mostra
el programa Rail + Bus 2000 de la companyia de fer-
rocarrils suissos SBB (Schweizerische Bundesbahnen),
les inversions en infrastructura depenen de la forma
que es vol explotar la xarxa.

El programa de la SBB ha estat concebut a partir d’un
sistema complex de correspondencies optimes. Cada
hora en punt, els diferents trens (Intercity, trens de llarg
recorregut i regionals), els autobusos, aixi com altres
transports regionals per ferrocarril o per carretera, arri-
ben a I'estacié d’intercanvi, on les diferents linies de
ferrocarril aixi com altres modes de transport public
convergeixen i és on es produeixen les correspondén-
cies amb altres trens, tramvies i autobusos. A les ho-
res i cinc minuts, els trens i els autobusos deixen les
estacions i després de 55 minuts de recorregut aproxi-
madament, arriben a I'estacio d’intercanvi segiient, on
es produeix la correspondéncia amb altres trens, tram-
vies i autobusos. Aquest escenari es repeteix totes les
hores.

D’acord amb aquest model, cada hora en punt, els
combois de les diferents linies es troben als nusos fer-
roviaris de Lausana, Bienne, Berna, Basilea, Lucerna,
Zuric, St. Gall i Sargans, que son les vuit estacions
d’intercanvi primaries. A meés, hi ha altres punts d’in-
tercanvi regional on els trens i els autobusos ofereixen
també bones correspondeéncies.

La realitzacio d’aquesta gegantesca “teranyina” neces-
sita, en qualsevol cas, que els temps de recorregut en-
tre els principals nusos ferroviaris siguin lleugerament
inferiors a 60 minuts. Les inversions en infrastructura
i/o material mobil previstes per la SBB parteixen d’a-
quest model. Per exemple, si el recorregut entre dos
nusos ferroviaris és de 70 minuts, pot succeir que tni-
cament posant trens mes rapids s’assoleixi I’objectiu
d’arribar a recorreguts de 50 a 55 minuts. Si aix0 no

és possible, s’ha de millorar la infrastructura amb un
tracat millor per arribar-hi. D’altra banda, no té sentit
fer grans inversions per arribar a escurcar els temps de
recorregut que permetin fer el trajecte en 40 minuts, ja
que en la practica I'usuari haura d’esperar igualment a
I’estacié d’intercanvi.

Per tant, el temps global de recorregut (incloent el
temps d’espera en les estacions d’intercanvi) no s’ha
tingut en compte, i aquest factor és especialment greu
en el cas de la nova linia d’alta velocitat, que ha con-
siderat (inicament la seva logica sense tenir en comp-
te la resta de modes de transport. La discussio sobre
I’estacié de I’aeroport de Barcelona ha estat i continua
sent una mostra de falta de planificacio conjunta.

Caldria establir clarament les estacions d’intercanvi i la
seva jerarquia tant a Catalunya com dins I’area metro-
politana de Barcelona per, d’aquesta forma, concebre
un sistema d’explotacio optim.

Com a conclusio, en les xarxes de transport modernes
s’ha de concebre conjuntament I’explotacio de les li-
nies i les inversions en noves infrastructures. En primer
lloc, cal saber com es vol explotar la xarxa pel que fa
als horaris, temps de recorregut, freqtiencies de pas. A
continuacio, cal fixar les estacions d’intercanvi princi-
pal entre els diferents modes de transport public. De
les distintes alternatives possibles, caldra escollir-ne
una. Finalment, cal definir els nous tracats de forma
que passin per les estacions d’intercanvi principal.

En definitiva, el que es preten és que el conjunt d’ac-
tuacions en materia de transport public respongui a un
model conceptual coherent i que no es tracti d’un con-
junt de projectes independents cadascun dels quals
doni resposta a unes demandes locals. A ben segur
que si s’hagueés seguit aquesta metodologia, el tracat
de la linia 9 i de la linia 11 (Castelldefels-Sant Boi-
Sarria) seria diferent del reflectit en el PDI.

7.3 Transport de mercaderies

El transport de mercaderies ha tingut els darrers anys
un creixement important, de forma que es preveu que
d’aqui a 'any 2020 es dupliqui.

Una dada que cal tenir en compte pel que fa al trans-
port de mercaderies amb modes terrestres és que el
transport per carretera té una quota del 96%, mentre



que el transport per ferrocarril (inicament representa el
4%. L’increment del transport de mercaderies combi-
nat amb aquest repartiment modal produira una con-
gestio de la xarxa viaria amb els conseglients costos
ambientals.

Es clar que I'alternativa al transport per carretera tni-
cament pot provenir del ferrocarril. Tanmateix, la cons-
truccio de la nova xarxa d’alta velocitat no ha servit per
repensar el transport de mercaderies i la possibilitat
que el ferrocarril augmenti la quota de mercat en el re-
partiment modal del transport terrestre de merca-
deries.

De fet, encara no hi ha un model per al transport de
mercaderies per ferrocarril. En principi sembla clar que
les linies convencionals disposaran d’una capacitat ad-
dicional com a consequencia del desplacament dels
serveis de llarg recorregut per la nova xarxa d’amplada
internacional i alta velocitat. Tanmateix, encara no es
coneix com podran sortir les mercaderies des dels
ports de Barcelona i Tarragona cap a Europa. Cas que
hi hagi una linia d’amplada internacional de mercade-
ries entre el port de Barcelona i la frontera amb Franca,
tampoc no es coneix com s’articulara aquesta linia
amb la resta de la Peninsula.

Per la seva banda, I’estudi realitzat pel Centre d’Inno-
vacio del Transport per al port de Barcelona posa de
manifest que la utilitzacié de la linia Barcelona-Per-
pinya per al transit de mercaderies se saturara en un
breu termini de temps i que cal buscar alternatives
com pot ser la construccio d’una linia especifica.

Es probable que calguin també altres centres d’inter-
canvi entre 'amplada UIC i 'amplada ibérica. De mo-
ment, I’tnica reflexio global és la realitzada per Bar-
celona Regional, que no deixa de ser un exercici
intel-lectual ja que aquesta agéncia no té cap com-
petencia ni responsabilitat sobre aquesta materia.

La conseqiiencia logica a aquesta situacio es que el fer-
rocarril continuara perdent quota en relacié amb la car-
retera malgrat les bones intencions del Llibre Blanc de
la Unio Europea, que fixa I’objectiu minim d’assolir el
15% de la quota modal per al ferrocarril, i del Ministe-
ri de Foment, que preten arribar I’any 2020 a quotes
del 30%. Amb les perspectives actuals, sense imple-
mentar cap tipus d’instrument, no es podran assolir
aquests objectius.

7.4 El transport per carretera

En la diagnosi del PDI es posa de manifest que la mo-
toritzacio a la regio metropolitana ha crescut a un rit-
me del 2,8% anual, i 'any 1998 era de 425 turis-
mes/1000 habitants; que la mobilitat de la poblacio a
escala intramunicipal ha baixat, pero a escala intermu-
nicipal s’ha incrementat molt, el 16,1% entre 1991 i
1996, i el que és mes significatiu, que el vehicle privat
ha augmentat la seva quota en el repartiment modal
d’una manera molt important. El transport pablic ha
passat de representar el 50,2% del total de desplaca-
ments intermunicipals per mobilitat obligada el 1981,
a suposar-ne només el 27,3% el 1996. En conseqtien-
cia, el 72,7% de desplacaments intermunicipals es rea-
litza amb vehicle privat. D’una altra banda, hem vist
que el 96% del transport terrestre de mercaderies es fa
per carretera.

La realitat per tant és clara: no hi ha dubte que el
transport privat tant de persones com de mercaderies
és clarament hegemonic. A mes, tant el PDI com la
construccié de la nova linia d’alta velocitat tenen com
a objectiu incrementar la participacio del transport pu-
blic col-lectiu en la mobilitat. En qualsevol cas, el
transport privat per carretera continuara tenint un pa-
per predominant.

Malgrat tots els canvis que s’han produit els darrers
anys, el marc de referencia en mateéria de carreteres
continua sent el Pla de Carreteres de Catalunya, apro-
vat el 25 d’octubre de 1985 i adaptat a la Llei 7/1993
amb data maig de 1994.

Es clar que en el moment de redactar el Pla de Carre-
teres, aviat fara 20 anys, no es va tenir en compte
la construccio de la nova linia d’alta velocitat i ampla-
da internacional Madrid-Barcelona-frontera francesa.
Tampoc no es van considerar intercanviadors entre el
transport public i el transport privat, ni tampoc no es
va poder pensar en una coordinacio entre el transport
de mercaderies per carretera i per ferrocarril. A més, el
pla esta practicament executat i ja no pot donar res-
posta a les noves necessitats de transport per carre-
tera.

La conclusio de tot I’anterior és que cal un nou pla de
carreteres que, entre d’altres aspectes, consideri la co-
ordinacio del transport per carretera amb la resta de
modes de transport.
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Els problemes de saturacio de la xarxa viaria basica de la regio metropolitana de Barcelona no venen donats tant per la insuficient capacitat
d’aquesta com per les seves deficiencies d’articulacio amb la xarxa secundaria. Factors com I’evolucié historica de la xarxa, la diversitat d’ad-
ministracions que hi tenen responsabilitats, I'existencia d’elements distorsionadors com poden ser els peatges o la manca d’inversio han por-
tat a aquesta situacio. Davant la naturalesa del problema, cal invertir la tendéncia actual de promocié de nova xarxa basica a favor d’una mi-
llor articulacié amb la xarxa distribuidora, atenent aixi a un model que respongui a les canviants necessitats d’infrastructures tenint en compte
les limitacions fisiques del territori, i que permeti I’adaptacio successiva dels elements infrastructurals existents en comptes de tendir a la seva
superposicio continua.

Los problemas de saturacion de la red viaria basica de la region metropolitana de Barcelona no vienen dados tanto por la insuficiente capaci-
dad de ésta como por sus deficiencias de articulacion con la red secundaria. Factores como la evolucion histérica de la red, la diversidad de
administraciones que tienen responsabilidades, la existencia de elementos distorsionadores como pueden ser los peajes o la falta de inversion,
han llevado a esta situacion. Ante la naturaleza del problema, hace falta invertir la tendencia actual de promocion de la nueva red basica a fa-
vor de una mejor articulacion con la red distribuidora, atendiendo asi a un modelo que responda a las cambiantes necesidades de infraestruc-
turas teniendo en cuenta las limitaciones fisicas del territorio, y que permita la adaptacion sucesiva de los elementos infraestructurales exis-
tentes en lugar de la tendencia a su superposicion continua.

The problems of saturation of the basic road network of the metropolitan region of Barcelona are not caused by the insufficient capacity of
this, but by its deficiencies in the articulation with the secondary network. Factors like the historic evolution of the network, the diversity of Ad-
ministrations responsible for some areas, the existence of elements of distortion (motorway tolls, lack of investment) have brought to this si-
tuation. In view of the nature of the problem, the current trend, of creation of new basic network, has to be inverted to favour a better articu-
lation of the distribution network, towards a model able to give an answer to the changing infrastructure necessities, taking into account the
physical limitations of the territory, and also capable to successivelly adapt to the infrastructural existing elements, instead of tending to con-
tinously superimpose one over another.

Les problemes de saturation du réseau de voirie de base de la région métropolitaine de Barcelona ne sont pas tant dus a I'insuffisante capacite
de celui-ci comme aux déficits d’articulation avec le réseau secondaire. Les facteurs, comme I’évolution historique du réseau, la diversité des ad-
ministrations qui en sont responsables, I'existence d’éléments qui distorsionnent comme les péages ou le manquement d’investissement ont
conduit a cette situation. Face a ce probleme, il faut invertir la tendance actuelle de promotion des nouveaux réseaux de base au service d’une
meilleure articulation avec le réseau de distribution, compte tenu du modele qui repond aux besoins changeants d’infrastructures tout en consi-
derant les limitations physiques du territoire et qui permettent I’adaptation successive des éléements infrastructurels existents au lieu de viser a sa
superposition continue.



MANEL LARROSA

1 Introduccio

En el nostre discurs per a I'ordenacio del territori eme-
tem sovint afirmacions que s’encaminen a llocs real-
ment molt contradictoris. D’una banda podem parlar
a bastament de “sostenibilitat”, mentre que d’una al-
tra podem insistir en la necessitat de tenir mes infras-
tructures, vials en particular, com a motor economic
imprescindible. | hauriem de reconeixer que ambdues
afirmacions, com a minim, xoquen.

Aquests dos grans camps d’afirmacio, sostenibilitat i
reivindicacio de meés infrastructures, es corresponen a
aspectes en els quals simulem disposar d’un coneixe-
ment técnic, d’un saber per a la planificacio. Pero, tan-
mateix, hauriem de ser molt conscients, o més hu-
mils, i reconeixer que el nostre nivell de saber és de
caracter essencialment practic —sobretot de I’escala
de la resolucio de problemes de tracat i construccio de
xarxa vial-, pero en canvi tenim molt poc fonament en
el nivell de justificacio, de la conveniéncia o en la se-
lecci6 de les alternatives de diferents models d’ordena-
cio territorial. En aquest sentit, la planificacio territorial
és basicament una cuina, una artesania amb poca
ciéncia. Una artesania certament, pero forca dogmati-
ca, amb molta inércia, ja que els models que operen
en I'activitat quotidiana son dificilment contestats i se-
gurament el pes de I'autoritat amb que s’imposen re-
flecteix meés la conjuntura i la manca d’alternatives,
que no pas una visio a mig termini.

Aixi doncs, per tal d’analitzar el caracter de la xarxa
viaria a la regié metropolitana de Barcelona, partirem
de la consciéncia del discurs contradictori i de I’eleva-
da quota d’ignorancia present, la qual cosa podria ser-
vir, almenys, per compensar I’elevada dosi de segure-
tat amb que les administracions i molts técnics
decideixen sobre el territori a I’hora de fer noves auto-
pistes i carreteres: vies cada cop meés potents i alhora
cada cop més allunyades de satisfer realment la pres-
sio de I'automobil.

Aquest article dona prioritat a una certa visio del Vallés
dins de la regio, a causa del coneixement més directe
d’aquesta area per part de I’autor, perqué és el lloc on
es produeixen les actuacions més importants de crei-
xement, en una magnitud que no és possible a altres
comarques metropolitanes, i en la mesura tambe que
és el lloc on hi ha situat un bon nombre de les possi-
bles noves infrastructures del futur immediat.

Xarxa viaria a la regio
metropolitana de Barcelona.
Un balanc

2 Com es manifesta el problema de la xarxa vial
a la regio de Barcelona?

Els principals problemes actuals de la xarxa viaria a la
regié de Barcelona es manifesten sobretot a partir dels
primers anys de la década de 1990, als quals la mobi-
litat s’ha multiplicat en termes de desplacaments fora
de cada municipi d’origen per motius basicament de
mobilitat obligada. Aquest fet genera unes hores pun-
ta, cada cop més amples en durada, que col-lapsen
principalment determinats punts de la xarxa.

Els punts més saturats son:

—Les entrades o les sortides a i de la capital per auto-
pista.

-Tambeé els accessos a les poblacions més importants
(Sabadell, Terrassa) i moltes altres de menors.

-Determinats enllacos entre autopistes i vies d’acces a
autopistes. Per exemple, I’enllac de la C-58 (antiga
A-18) amb I’A-7, per no haver de passar pel peatge
de Mollet en la C-33 (A-17), la sortida d’aquesta cap
a I'autovia de Vic C-17 (N-152), etc.

-Diverses xarxes secundaries distribuidores, com és el
cas de la Gran Via de Sabadell, de I'avinguda del
Valles a Terrassa, I'enllac de la C-58 (A-18) de Cer-
danyola amb Ripollet i Montcada, etc.

~Els accessos de les carreteres al nucli de moltes po-
blacions.

Aquest conjunt de problemes indica una fallida de la
xarxa que suposa la del sistema en el seu conjunt i que
es produeix, sobretot, per problemes de drenatge des
de la xarxa basica o vers ella. Hom podria afirmar que
la xarxa basica nodreix amb un volum de transit les po-
blacions i les principals sortides, llocs als quals apareix
un problema de manca de capacitat d’absorcié. El pro-
blema estaria menys en el tronc de les xarxes basiques
que en els seus punts d’enllac amb altres vies. Tot i
manifestar-se els problemes en determinats colls
d’ampolla dins de la xarxa basica, el conflicte quasi
mai rau en ella mateixa, sino en les condicions del seu
encaix amb la xarxa secundaria.

En la mesura que els problemes “es manifesten” dins
de la xarxa basica, amb aturades en la mateixa auto-
pista per raons, com hem dit, I'origen de les quals esta
més enlla, la solucio tendeix a plantejar-se en termes
de la necessitat d’afegir més xarxa basica, o d’incre-
mentar-la amb mes capacitat.



En aquests moments s’estan construint les obres de la
quarta via de I’A-7 entre Montmelo i el Papiol, esta
previst de fer la tercera a la C-58 (A-18) entre Sabadell
i Terrassa i s’ha decidit tambe fer-lo en la C-32 (A-16),
en el tram del delta del Llobregat. D’altra banda, hom
pot sentir parlar de construir el tanel d’Horta i hi ha
qui pensa en altres noves vies com el Quart Cinturd, o
una nova autovia pel marge esquerra del Besos que
dupliques la C-33 (A-17), etc.

La conclusio és prou clara, només amb I"'ampliacié de
capacitat de les xarxes que en aquests moments estan
en obres 0 que son de propera realitzacid, cosa que ja
esta molt decidida i és relativament economica de fer,
es pot produir un augment de capacitat de servei de
bona part de la xarxa basica, sense que es pugui espe-
rar raonablement que la xarxa distribuidora pugui en-
golir satisfactoriament el cabal que li arribara.

Es podria argumentar que el fet d’ampliar el nombre
de carrils no ha d’incrementar, per motiu de la major
cabuda de la xarxa, la demanda ni la IMD de la via.
Aixo és cert, pot haver-hi el mateix nombre de vehicles
a la xarxa, pero el fet és que hi haura una major ofer-
ta, la qual alimentara el miratge d’una major capaci-
tat. Pero, sobretot, el que succeira és que hi haura un
major nombre de vehicles per unitat de temps a les
sortides de la xarxa, o sigui a les entrades de les po-
blacions i de la xarxa secundaria, volum que ja no
podran engolir al mateix ritme. El fet sera que corre-
rem meés en una autopista relativament més buida
(@mb més cabuda) i ens aturarem mes temps encara
a les seves sortides. Possiblement, davant el nou pro-
blema, hi haura qui demanara mes xarxa basica i al-
gunes autoritats la prometran i I’executaran.

3 Breu historia de la xarxa

La xarxa actual a la regio és fruit, com se sap, de so-
breposar la xarxa basica de les autopistes i alguna au-
tovia amb la xarxa secundaria, que son quasi sempre
les antigues carreteres i algunes vies urbanes. El fet és
que ambdos tipus de vies presenten models relativa-
ment independents, ja que si ens mirem el mapa de
les xarxes de carreteres estem davant d’una configura-
cio establerta gairebe tota abans de la generalitzacio
del vehicle privat, a finals del segle XIX i principis del
XX. Les major part d’aquestes vies enllacen centres de
poblacions i s’uneixen de manera deficient amb les au-
topistes. Ha aparegut també un cert nombre de noves

vies, de vegades molt urbanes i d’altres com a enllacos
de curt abast que completen els sistema, pero el con-
junt del doble nivell de la xarxa no ofereix un model ni
coherent ni unitari, sind que son dos models forca in-
dependents I’'un de I'altre i mai no formen un conjunt
unic. A altres paisos europeus, en canvi, el tracat de la
xarxa de major capacitat va partir d’una estreta relacio
amb la previa xarxa territorial de suport.

En aquesta manca de coheréncia i unitat hi ha inter-
vingut diversos factors, com son:

—Administracions que tenen competencia sobre una
part de la xarxa: Govern central, Generalitat, Diputacio
i ajuntaments. La dispersio s’acusa en la manca d’una
politica i en una multiplicitat d’accions sense guia.
-El fet que moltes xarxes siguin de peatge introdueix
un operador que fa mes complexa la qiestio, ja que
la xarxa, sigui quina sigui I’administraci6 titular, pot
mancar de logica d’enllacos suficients a causa del
punt de cobrament del peatge.
-En aquesta jerarquia, els ajuntaments son els més
pobres de la cadena, i molts problemes d’enllag¢ urba
se’ls atribueix a ells com a competencia o com a sub-
jecte pacient. Per aquest cami, el model de diferents
rondes urbanes, a les poblacions que les han pogut
plantejar, son massa diversos en caracter si realment
estem dins una mateixa metropoli.
El model establert en el planejament, sobretot en I’a-
nomenada “xarxa arterial” dels anys setanta, optava
per un model autonom i completament nou de xarxa
que prescindia completament de la xarxa existent.
Aquest model era totalment excessiu i sobreabun-
dant en xarxa, i constitueix clarament un referent
amb meés inconvenients que solucions reals.
El Pla de Carreteres de la Generalitat de I'any 1984
no plantejava cap model per a la regié metropolitana
i es limitava a proposar els tunels del Tibidabo, el
Quart Cinturo i la Interpolar Sud. Aquesta manca de
reflexié ha portat a consolidar el model excessiu de la
xarxa arterial de la decada de 1970, o a la proposta
d’altres models inaplicables com el proposat en la
versio d’Albert Serratosa del Pla Parcial Territorial de
la Regi6 de Barcelona.
La manca de recursos economics ha estat una cons-
tant que s’ha traduit en falta d’inversions, o en inver-
sions deficients, com per exemple quan es pretén
construir trams de carreteres des de plans parcials ur-
banistics de curt abast territorial, o quan les renova-
cions d’algunes vies s’ha fet per trams curts funcio-
nalment incomplets.



Figura 1 Esquema de les velles carreteres al Vallés Occidental’

'Es un esquema radial cap als nuclis antics que suporta bona part de les relacions interurbanes.

Figura 2 Moderna xarxa basica al Valles Occidental’

TLes autopistes C-58 (antiga A-18) i I’A-7 travessen el conjunt comarcal. Els laterals d’aquesta (B-30) i algunes xarxes urbanes modernes completen I’'esquema.



~Les inversions olimpiques van permetre la inversio en
les Rondes de Barcelona i algunes obres comple-
mentaries, en una estrategia de modernitzacié de la
capital, que no ha estat acompanyada d’una accio si-
milar en la resta de la regio. La regi6 és avui forca dual
en termes de tracat, ja que el nucli central, més dens,
es congestiona per motius diferents de la resta de la
regié. La gran diferéncia en I’ts del transport public al
nucli central i a la periferia consolida dos destinacions
diferents en el funcionament. La regi6 de Barcelona
esta clarament dividida entre un centre i una periferia
en les quals les inversions privades i publiques, el con-
sum de sol o la mobilitat parteixen de logiques contra-
posades. Una modernitzaci6 adequada de la regio i
una voluntat d’increment del seu potencial economic
i social passaria per una visié que integrés ambdos ter-
ritoris en una politica més unitaria. Finalment, una es-
trategia del replantejament del model vial hauria de ser
respectuosa amb la preservacio del sistema d’espais
lliures de la plana (no nomes dels parcs de les mun-
tanyes) i amb la consolidacio dels sistemes urbans que
articulen la regio.

4 El canvi de model en I’is de la xarxa al voltant
dels anys noranta

Les afirmacions fetes fins ara poden confirmar-se en
una analisi del I’evolucié de la intensitat mitjana diaria
(IMD) del transit en la xarxa de carreteres. Partirem de
les dades per a un ambit especific com és el Valles i hi
constatarem el canvi operat entre 1985 i 1996. Vegeu
els planols adjunts.

Aquesta cartografia esta generada a partir de les dades
de moltes fonts, ja que a hores d’ara no existeix cap
integracio del conjunt de la informacié, de manera que
cada administracio i organisme opera encara avui amb
dades molt parcials. Les dades representades son de la
Generalitat de Catalunya, del Ministeri de Foment, de
les concessionaries de les autopistes de peatge, de la
Diputacio, de la Mancomunitat de Municipis i algunes
dades municipals. Pero, repetim, cap administracio
treballa amb aquesta informacié conjunta.

Entre 1985 i 1996 el funcionament de la xarxa que
presenten als planols mostra I'increment de la intensi-
tat general, pero també que I'important grau de
densitat de I’actualitat ve indicat, sobretot, pel conjunt
de carreteres que han incrementat els seus fluxos amb
intensitats que superen els 20.000 vehicles d’IMD.

Mentre que per a 1985 el model senyala una clara je-
rarquia vial entre autopistes i carreteres, a partir de
1996 el paper rellevant, vista la intensitat, s’ha des-
placat també cap a les carreteres.

A part de la xarxa primaria de les autopistes, el grafic
del transit posa en relleu la importancia de les rela-
cions transversals del Vallés, les quals es produeixen
en el sentit de les relacions dels sistemes urbans al
llarg dels rius. En aquest sentit, son més importants
les relacions perpendiculars a I'eix de I’A-7 que les
paral-leles. Hi destaquen tots els sistemes urbans:
Granollers-Montmeld, Llica-Parets, Caldes-Mollet, Sent-
menat-Polinya, Castellar-Cerdanyola i Terrassa-Sant
Cugat. Algunes relacions locals de mobilitat son signi-
ficatives i confirmen aquest model, com, per exemple,
la major relacié de Sant Cugat amb Rubi que amb Cer-
danyola.

En general hi destaquen les dificultats de I'articulacio
dels sistemes urbans que relacionen diversos munici-
pis i funcionen amb algunes xarxes de diferent nivell,
amb connexions entre elles molt antigues i incomple-
tes i en un model que resulta meés d’una situacio de
fet que d’un tracat conjunt planificat. En resum:

-El sistema de Granollers és suportat per la C-17
(N-152) i per I’A-7, amb un sistema incomplet de
rondes i connexions que es redueixen al perimetre del
nucli de Granollers quan el sistema és més ampli. La
carrega de les carreteres d’acces pel Coll de la Manya
i per I'eix del Congost (BP-5002) marquen aquesta
realitat supramunicipal.

—La vall del Tenes esta muntada sobre la vella carrete-
ra BV-1602, que travessa Llica de Vall i Llica de Munt.
Les connexions amb Granollers també enllacen amb
el centre urba.

-La riera de Caldes parteix de la gradual transformacio
en autovia de la carretera C-59 (B-143), amb uns en-
llacos molt complexos quan s’arriba a la nova C-17
(N-152), a ’A-7 i a la C-33 (A-17).

-L’eix de Sentmenat a Polinya es manté sobre una ve-
lla carretera que travessa Polinya, acces urba i indus-
trial i sense connexio amb I’A-7.

~El sistema del Ripoll sobresurt al nord per la intensi-
tat de les relacions entre Castellar i Sabadell, mentre
que al sud el tronc saturat de la C-58 (A-18) és acom-
panyat per la debilitat, a I'altra banda del Ripoll, de
la vella carretera de Santiga a Ripollet i Montcada,
una altra relacio que és urbana i alhora industrial. El
sistema urba del Ripoll connecta el feix de les carre-
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Aplicacio dels valors mesurats per diferents administracions als trams de les seves vies. Els trams en blanc son sense dades.
Font: Generalitat de Catalunya, Ministerio de Fomento, Diputacio de Barcelona, Mancomunitat de Municipis de I’Area Metropolitana, concessionaries de les auto-
pistes i diversos ajuntaments.

Figura 4 IMD 1996"

Aplicacio dels valors mesurats per diferents administracions als trams de les seves vies. Els trams en blanc s6n sense dades.
Font: Generalitat de Catalunya, Ministerio de Fomento, Diputacio de Barcelona, Mancomunitat de Municipis de I’Area Metropolitana, concessionaries de les auto-
pistes i diversos ajuntaments.



teres radials a traves de Sabadell i dels enllacos entre
Ripollet i Cerdanyola.

-A I'eix de la riera de Rubi hi contrasta el poc ts de
I"autopista C-16 (E-9), que disposa de peatge i pocs
accessos, amb el manteniment de fortes relacions in-
dustrials i urbanes al llarg de la carretera BP-1503.

—Les relacions al llarg del Valles, paral-leles a I’A-7, son

meés debils en intensitat, prova que les majors rela-

cions es produeixen per aquesta autopista i en el sen-
tit dels sistemes urbans. Es especialment débil la re-
lacié a cornisa de la carena prelitoral formada per les
carreteres de Terrassa a Castellar, Sentmenat, Caldes

i Santa Eulalia de Ronsana. En aquest cas hi pesen

els tracats en relleu pronunciat (per exemple, entre

Terrassa i Castellar) i la necessitat del pas per I'inte-

rior dels nuclis urbans en tots els casos (Castellar,

Sentmenat, Caldes).

Les relacions transversals al mig de la plana, lleu-

gerament per sobre de la traca de I’A-7, son també

meés debils i més incompletes en el tracat, ja que cal
travessar grans nuclis urbans, sobretot en el cas de

Sabadell i de Granollers. Es impossible entendre com

una mateixa continuitat la carretera d’El Papiol a Rubi

i Sant Quirze (C-1413A) amb les vies de Sabadell a

Granollers (C-155) i des d’aquesta poblacio en direc-

cio a Sant Celoni (C-251). Alguns dels trams meés

densos d’aquestes traces es poden considerar moti-
vats pel seu funcionament com a vies urbanes, o com

a vies substitutes de les autopistes properes que que-

den sense acces.

Apareixen feixos radials de relacions amb centre a

les principals poblacions que manquen de tota alter-

nativa de millora. El casos més significatius son els
de Granollers i el de Sabadell. Es tracta de relacions
interurbanes que s’han intentat resoldre de manera
precaria. A Sabadell, amb la Gran Via que connecta
la xarxa radial de carreteres interurbanes, i a Grano-
llers, amb la nova ronda sud que envolta parcialment
pel sud est. Es tracta d’una problematica que des-
borda el plantejament municipal. La Gran Via i les
avingudes urbanes de Sabadell connecten per I'inte-
rior de la poblacié uns vuit accessos de carreteres ra-
dials. Els altims anys, la durada de la travessia de

Sabadell en hora punta supera en temps el desplaca-

ment entre Sabadell i qualsevol altre municipi del

perimetre. La dificultat creixent de travessar Sabadell
es mostra en la carretera de Matadepera a Saba-

dell (BV-1248), que baixa el seu IMD (4.500 a

3.100), una reduccio del 30%, de 1989 a 1997, no-

meés explicable per la major facilitat de travessar per

Terrassa.

Aquest conjunt de casos és significatiu ja que posa en
relleu no tant una manca geneérica de capacitat de les
xarxes principals com, sobretot, el fet de la falta d’ar-
ticulacio dels sistemes urbans amb la xarxa vial en el
seu conjunt.

L’eix de I’A-7 opera alhora com a via de pas a gran es-
cala i com a gran col-lector de les relacions dels siste-
mes urbans entre ells, els quals tenen el seu sostre,
sobretot, en el seus deficit interiors i en les seves re-
duides connexions amb I’A-7.

En segon lloc apareix el deficit de la connexio dels sis-
temes entre ells i com a complement de I’A-7, com
mostra el gradual increment de la circulacio en els ei-
xos fragmentats que li son paral-lels. Les actuals obres
de millora de I’A-7, amb la inclusio d’un quart carril i
amb nombroses noves connexions a punts fins ara ine-
xistents posaran de nou I’accent en els deficit dels sis-
temes urbans.

5 Balanc regional: comarques saturades
i comarques a colonitzar

L’analisi de I’apartat anterior posa I’accent més en un
conjunt del sistema, i en particular en les relacions en-
tre la xarxa basica i el sistema secundari, que resol el
seu drenatge i articula els sistemes urbans. Tot i ser
una analisi per al Vallés, la seva diagnosi podria repre-
sentar tambeé altres territoris metropolitans.

Actualment, a grans trets, en el conjunt de la regio, la
xarxa basica es pot considerar com a sistema complet
i dificilment ampliable. Aquest és el cas del Barce-
lonés, el Maresme, el Garraf i la major part del Baix
Llobregat. En el cas del Valles i I’Alt Penedes, el mar-
ge de creixement de la xarxa basica és encara impor-
tant si ho jutgem per la topografia d’ambdods espais i
per la voluntat manifestada en diferents tipus de pla-
nejament urbanistic i territorial.

Es produeix, doncs, una situacio en la qual hi ha quatre
comarques on no hi ha altre marge d’actuacioé que no si-
gui fer més eficient el conjunt del sistema, la qual cosa
obligara a anar pel cami d’una major coherencia en la re-
lacio entre la xarxa basica i la secundaria. En la resta de
les altres tres comarques, el camp és molt mes obert.

L’Alt Penedes és encara una mica llunya i esta situat
despres d’una important barrera de peatge (Martorell).



Aquest fet i el que no sofreix encara una pressio urba-
nitzadora, com hi ha altres llocs més propers a la
metropoli central, fa que de moment no estigui subjec-
te a una pressio de canvi de model vial, tot i que hi ha
opcions de vialitat molt discutibles.

En el cas del Vallés, tan I’Oriental com I’Occidental, es
planteja un marge d’opcions més grans, les quals, a
escala oficial, s’han decantat directament per la priori-
tat de I'increment de la xarxa basica. Les principals
idees d’aquesta opcio son el Quart Cinturo, el tanel
d’Horta, I’autovia pel marge esquerra del Besos, i al-
gun eix transversal, com I'eix del Ripoll entre d’altres.

Aquesta situacio suposa que tot i quedar relegada,
com hem senyalat, la problematica de I’encaix dels sis-
temes urbans, s’opti directament i per alcada pel can-
vi de model general. En aquest sentit, es tendeix a
aplicar receptes diferents segons la comarca, i el fet és
que la diferent actuacio prevista no és explicable en
termes nomeés de transit o d’articulacié territorial a es-
cala regional, sino en termes exclusius de nova colonit-
zaci6 i creacié d’espais urbanitzables.

Nova xarxa basica implica una clara opcié per I’ocupa-
cio de nous espais i per la generacié d’expectatives ur-
banitzadores, i només des d’aquesta voluntat és pos-
sible la seva justificacio.

Aquest és sobretot I'escenari del Valles. Un escenari
en el qual es dirimeix si s’opta per un espai metropo-
lita basat en una gradacio d’espais, en una articulacio
de corredors urbans i espais lliures, o per un continu
forca urbanitzat. El proces generat en vint anys en el
corredor de I’A-7 ha significat una franja molt més
ocupada en la part mes fonda de la cubeta al costat
de la carena litoral, que ha deixat relativament més
buida la meitat situada en la part més propera a
la carena prelitoral, en concentrar-se I’edificacié en la
vessant nord de la carena litoral. La gran qiiestio és si
en el conjunt de la plana del Valles es vol fer homoge-
nia aquesta ocupacié fins a emplenar també la mei-
tat nord. Per a molts aquesta opcié hauria de mani-
festar-se directament, no disfressada de “necessitat
de xarxa”.

Un cop manifestada aquesta opcid, és ben clar que hi
ha veus que demanen un Valles més complex, amb
menys pressio d’urbanitzacio, veus que sén molt res-
pectables, ja que aquesta opcio no hauria de ser esca-
timada a la discussio publica a través d’una trampa,

com ho és parlar nomeés de “necessitat d’infrastruc-
tures”.

La consideraci6 sobre el pes de la xarxa basica i la seva
prioritat, que hem posat en dubte, mereix una reflexio
a partir d’altres dades i en particular d’una comparacio
europea per tal de comprendre el nostre context.

6 On som dins Europa?

La comparacio numerica amb altres regions ens podria
servir com a estandard per avaluar el llindar que asso-
leix la nostra xarxa basica.

A Europa, les xifres de xarxa no ens indiquen solament
un diferent grau de dotacio, siné sobretot una diferen-
cia de models que cada regio metropolitana ha decidit
al llarg de la seva historia. Com veurem, no hi ha tant
un llindar de dotacio a la qual aspirar, sind sobre-
tot una opcio per diferents models.

Les xifres seglients permeten aquesta comparacio. Es
parteix de I'index LPS (vegeu la seva definicio en I’An-
nex), el qual permet superar les dificultats usuals de
comparacié que presenten els diferents territoris pel
que fa a diferent superficie o densitat de poblacio.
Aquest index fa homogenis aquests distints com-
ponents i informa realment del llindar de la dotacio
d’una xarxa. Les dades son les que apareixen a conti-
nuacio.

La relacio de les regions compren les que superen els
3,5 milions d’habitants, entre les quals Barcelona ocu-
pa una posicio en la meitat de la serie.

L’index compensa adequadament la diferent extensio
superficial, com es pot veure a I'area de Madrid, on la
diferencia entre la regio i I’area no implica una diferen-
cia molt gran. Aquest cas és un bon exemple del com-
portament de I'index quan s’eixampla I'ambit sense
fer-lo realment mes complex. L’index només varia de
I'ordre de I’1,5% entre la regio i I’area metropolitana
de Madrid, tot i que la primera és més de quatre ve-
gades mes gran i el 10% més poblada.

Als mapes adjunts es pot veure on hi ha dibuixada la
xarxa de cada regio, i hi apareixen a la mateixa escala
els diferents models de cada metropoli. Una simple
comparanca formal ja revela les grans diferencies de
model i configuracio de les regions.



Taula 1 Intensitat de la xarxa viaria basica a les deu principals regions metropolitanes europees,
mesurat per I'index conjunt entre longitud, poblacié i superficie regional (index LPS) i
ordenades les regions segons el valor d’aquest index

Poblacio Superficie Longitud index LPS
(milions (km?) de la xarxa vial km
d’habitants) (km) (milié hab. km?)

Barcelona 4,3 3.235 470 1,922

Mila 3,8 1.946 322 1,921

Rhur 5,4 4.433 646 1,796

Roma 3,8 5.099 469 1,728

Berlin 4,2 5.346 443 1,422

Randstad 6,1 5.642 586 1,279

Madrid, AM (2) 4,5 1.876 374 1,218

Madrid 5,0 8.028 538 1,201

Paris (1) 10,7 12.012 1.238 1,055

Atenes 3,5 3.808 184 0,852

Londres 12,2 10.621 957 0,761

Notes: El concepte de xarxa basica comprén autopistes i autovies. (1) Les dades de la regio de Paris corresponen a I’llle de France. (2) Dades per a I’area metro-
politana de Madrid, les corresponents a la Regio coincideixen amb I’ambit autonomic, o provincia.
Font: Elaboracio propia per a les dades de la xarxa extretes a partir de cartografia de finals dels anys noranta (1998-1999). Dades superficials i de poblacio extre-

tes de: Dinamiques metropolitanes a I’area i la Regio de Barcelona, Mancomunitat de Municipis de I’Area Metropolitana de Barcelona, 1995.

Per comencar, la regio que apareix amb més intensitat
de xarxa basica eés Barcelona. Aquesta ciutat empata-
ria avui amb Mila, tot i que aquesta és la més reduida
en superficie, ja que és poc més que la delimitacio d’u-
na area metropolitana. Segueixen en ordre un conjunt
de regions europees que combinen I’extensio de vies
basiques amb el volum elevat de poblacio i una gran
extensio superficial, com son els casos del Ruhr i Ber-
lin a Alemanya i el Randstad a Holanda.

Roma apareix en una situacio elevada i destaca per un
model semblant al de Barcelona en el sentit de recol-
zar el creixement de la periféria en una intensitat ele-
vada de xarxa basica.

Entre les regions hi ha, pero, diferencies de grau. Ma-
drid se situa per sota del Randstad. Paris i Londres
queden al nivell baix de la serie ja que, tot i la quanti-
tat de les seves vies, el volum de la poblacio a la qual
serveixen descarrega la seva intensitat.

Si en la regio de Barcelona es planteja la hipotesi del
Quart Cinturo i d’altres vies basiques, el projecte de
xarxa basica regional esdevindria clarament sobredi-
mensionat i sense simil possible en tot Europa.

Aquesta conclusio sobre I’elevat valor de la xarxa basi-
ca a la regio de Barcelona pot semblar dificil d’adme-
tre i com un resultat indirecte fruit de I'opcio del mo-
del de I'index LPS utilitzat. En aquest sentit, acusar a

I’index és una accio possible, pero caldria justificar-ho
molt be, ja que, com s’explica a I’Annex, el seu com-
portament és clarament coherent en termes de dotacio
per habitant i superficie regional.

Hom podria plantejar també que algun element
compres en la nostra xarxa, com ara I’autovia de I'A-
metlla (C-17, antiga N-152), no ha de formar part de
la xarxa considerada com a basica, pero aquesta esme-
na no canviaria massa el resultat i faria que en altres
regions calgués eliminar també alguna xarxa tipus au-
tovia de condicions similars. Per tant, el fet que exis-
teixi a Barcelona un elevat valor de la xarxa basica hau-
ria de ser admes, tot entenent que hi ha un
funcionament limitat, produit per les distorsions que hi
introdueixen els peatges. Aixi, els peatges generen
llargs trams de xarxa compresos dins la regidé que son
usats amb valors d’intensitat mitjana diaria (IMD) més
baixos que carreteres alternatives paral-leles de molt
més baix nivell de servei.

El cas dels peatges i les vies alternatives meés satura-
des és absolutament insolit i no es produeix a cap al-
tra de les deu regions europees de referéencia, ja que
als llocs on hi ha peatges, com Franca o ltalia, no hi
ha vies alternatives més col-lapsades ni peatges en el
cor de les regions metropolitanes.

Una altra causa, en la qual ens estendrem més enda-
vant, del mal funcionament de la xarxa basica regional
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Taula 2

Intensitat de la xarxa viaria basica i de la xarxa de ferrocarril suburba a les deu principals

regions metropolitanes europees, mesurat per I'index conjunt entre longitud, poblacio i

superficie regional (index LPS). Comparacio entre la dotaciéo de xarxa basica vial i xarxa
ferroviaria suburbana, amb dades ordenades segons el valor d’aquest quocient

Xarxa basica Xarxa basica Xarxa Xarxa ferroviaria Relacio xarxa
vial vial ferroviaria (LPS) = F vial amb xarxa
(km) (LPS) = V (km) ferroviaria

VF
Atenes 184 0,852 125 0,579 1,47
Madrid 538 1,201 433 0,967 1,24
Mila 322 1,921 290 1,730 1,11
Barcelona 470 1,922 434 1,775 1,08
Madrid, AM (2) 374 1,218 222 1,139 1,06
Paris (1) 1.238 1,055 1.185 1,010 1,04
Randstad 586 1,279 598 1,305 0,98
Roma 469 1,728 526 1,938 0,89
Rhur 646 1,796 743 2,067 0,86
Londres 957 0,761 1.348 1,072 0,70
Berlin 443 1,422 795 2,589 0,55

Notes: El concepte de xarxa basica compren autopistes i autovies. (1) Les dades de la regio de Paris corresponen a I'llle de France. (2) Dades per a I’area metro-
politana de Madrid, les corresponents a la regio coincideixen amb I’ambit autonomic o provincia.

Font: Elaboracio propia i de Silvia Behrend per a les dades de la xarxa, extretes a partir de cartografia de finals dels anys noranta (1998-1999). La xarxa ferroviaria
compren les xarxes de tipus suburba, pero no les de tipus metro soterrat de les ciutats centrals de les respectives regions metropolitanes. Dades superficials i de
poblacié extretes de: Dinamiques metropolitanes a I’area i la regio de Barcelona, Mancomunitat de Municipis de I’Area Metropolitana de Barcelona, 1995.

en relacio amb altres regions europees seria que en el
nostre cas, alla on esta més saturada, aquesta xarxa
realitza simultaniament funcions de basica i distribui-
dora, per la manca i deficiencies del segon nivell de la
xarxa.

A I’hora de veure el pes de la xarxa vial basica com a
factor d’estructura de la regié metropolitana, podem
introduir I"avaluacio del pes de la xarxa regional de fer-
rocarrils suburbans per disposar d’un altre element
complementari de comparacié regional. S’introdueix
aquest factor en la taula segient.

La introduccio d’aquesta segona taula permet fer no-
ves comparacions entre les principals regions metropo-
litanes d’Europa.

En primer lloc, si el valor de I'index LPS podia fer sor-
gir algun dubte en relacio amb la seva valua a I’hora
de comparar territoris diferents en poblacio i, sobretot,
en superficie, en aquesta nova comparacio, en realit-
zar-se en termes d’una ponderacié de xarxa vial basica
amb xarxa ferroviaria, regio per regio, el paper de la di-
ferent superficie o poblacié deixa de ser una possible
distorsio. Plantejat aquest element, es poden extreure
les segiients conclusions.

—Les regions queden ordenades clarament en funcio
del seu caracter meridional en un extrem fins a les
meés septentrionals en I’altra, o també entre el carac-
ter de ciutats mes denses en I’extrem meés elevat fins
al caracter més territorial i dispers en I’altra banda. La
classificacio s’avé molt directament amb una certa
idea intuitiva de la tipologia d’aquestes metropolis.
Sorpréen potser nomes la situacio de Roma.

-Barcelona ocupa en aquesta relacio una situacio en el
ter¢ superior, amb valors propers a la unitat (quasi
tanta xarxa ferroviaria com vial basica), pero caldria
tenir en compte que en aquestes vies hi ha alguns
trams sense servei (Mollet-el Papiol) o algunes linies
poc dotades; és a dir, amb via tnica. En qualsevol
cas, la situacio no és tan negativa com a altres re-
gions, és a dir, es constata una realitat ja coneguda,
que és I'extensio de la xarxa de rodalia, tot i que po-
driem aspirar raonablement a més xarxa si ens com-
parem amb altres regions.

-Si la disposicio de xarxa ferroviaria per damunt de xar-
xa vial basica és el model de la major part de les re-
gions europees més desenvolupades, la conclusio és
clara si hom pretén assemblar-se a models territorials
com els d’aquestes metropolis.

—La xarxa vial basica i la xarxa ferroviaria estructuren les
regions metropolitanes. Hom ha de pretendre tambe
que els sistemes urbans i el sistema dels espais lliures



han de ser coherents i potents, pero les xarxes vials i
ferroviaries articulen la funcionalitat del territori i la ca-
pacitat de nova colonitzacio d’espais per engrandir la
regio metropolitana. En aquest sentit, doncs, els pos-
sibles models i les prioritats resulten clars. A Barcelo-
na, caldria augmentar la xarxa ferroviaria, abans que
construir nova xarxa basica vial, si hom pretén compa-
rar-se amb models més septentrionals.

Si fins aqui les dades sobre el considerable pes de la
xarxa basica de la regio de Barcelona avalarien les afir-
macions fetes més amunt en el mateix sentit, aporta-
rem seguidament algunes dades sobre I'argument
complementari a aquesta conclusio, és a dir, en el sen-
tit de constar la debilitat de la nostra xarxa secundaria.

7 La debilitat de la xarxa de carreteres
en la demarcacio de Barcelona

Les xifres de la taula adjunta mostren la xarxa catala-
na segons xifres per demarcacions provincials, ja que
no existeixen dades agregades per comarques, o per a
la regio metropolitana, que incorporin les xarxes de to-
tes les administracions.

En aquesta taula s’ha classificat el conjunt de la xarxa
segons la seva tipologia. En les carreteres s’han sepa-
rat les de titularitat de la Generalitat i de I’Estat, de les
de la Diputacio, la funcio de les quals és clarament di-
ferent, ja que ajuden en la seva major part a articular
el territori menys poblat.

Les dades que hem pogut obtenir son per ambits pro-
vincials, amb la qual cosa la realitat metropolitana de
Barcelona queda agregada a una altra part de la pro-
vincia, la part nord, la qual comparteix una realitat
molt similar a la resta formada per les altres tres pro-

Taula 3

vincies. Tot i aixi, el contrast entre la dotacio de la pro-
vincia de Barcelona i les altres tres ofereix una tendén-
cia que és ben precisa.

Les conclusions que es poden extreure d’aquesta tau-
la vindrien a ratificar el poc pes de la xarxa distribuido-
ra en la part més urbana de Catalunya. A Barcelona, el
pes de la xarxa de carreteres és clarament menor que
a les altres tres provincies, ja que el pes de la xarxa ba-
sica és proporcionalment superior. Dins el conjunt de
les carreteres, les que pertanyen a la Diputacié hi son
més presents que les de la Generalitat i de I’Estat, si-
tuacié que és clarament la inversa en les altres tres de-
marcacions. A Barcelona, el pes de la xarxa basica en
relacio amb les carreteres de la Generalitat i de I’Estat
és gairebé el doble d’aquestes. Aquesta proporcié con-
firma el poc pes de les carreteres en relacio amb la xar-
xa basica a la qual han de drenar.

Es pot traduir ara aquestes xifres a I’index LPS, per tal
de comparar els diferents territoris provincials, que son
considerablement diferents en extensié i poblacio.

Els diferents indexs de cada provincia per a cada tipus
de via son molt diferents ja que, amb superficies del
mateix ordre de magnitud, les poblacions respectives
son d’una escala que va d’1 a 10 entre Lleida i Barce-
lona. En realitat, hi ha dos grans grups, Barcelona i la
resta; el conjunt catala és una realitat propera a la de
Barcelona. Cal dir que de la comparacio no poden de-
duir-se estandards tinics o bé optims per tothom, ja
que es parteix de realitats geografiques molt diferents,
perd si que se’n poden treure algunes conclusions:

~El fet que la dotacié de xarxa als territoris menys po-
blats sigui molt superior als poblats no indica pas
que aquest ultims hagin d’acostar-se als seus estan-
dards, ja que son realitats geografiques diferents. Les

Classificacio de la xarxa vial, segons tipus, per demarcacions provincials i pel total catala,

expressat en quilometres i en percentatge, any 2000

Xarxa basica Carreteres Carreteres Diputacio Total xarxa
Barcelona 604 (14,99) 1.514 (37,57) 1.912 (47,45) 4.029 (100)
Tarragona 270 (9,82) 1.433 (52,16) 1.044 (38,00) 2.747 (100)
Lleida 164 (5,93) 1.741 (63,05) 855 (30,96) 2.761 (100)
Girona 131(5,22) 1.610 (64,22) 766 (30,55) 2.507 (100)
Catalunya 1.169 (9,70) 6.298 (52,29) 4.577 (38,00) 12.044 (100)

Font: Ministerio de Fomento, elaboracio propia.

Nota: La xarxa basica compren les autopistes, de peatge o no, les autovies i les carreteres amb doble calcada, la columna de carreteres compren les de calcada
Unica, tant de la Generalitat com de I’Estat, i la columna de la Diputacio les d’aquesta institucio.



Taula 4
expressat en index LPS, any 2000

Classificacio de la xarxa vial, segons tipus, per demarcacions provincials i pel total catala,

LPS xarxa basica LPS carreteres LPS carreteres Diputacio LPS total xarxa
Barcelona 1,47 3,69 4,66 9,82
Tarragona 5,86 31,11 22,66 59,63
Lleida 4,15 44,09 21,65 69,93
Girona 3,13 38,56 18,34 60,04
Catalunya 1,16 6,28 4,56 12,02

Font: Ministerio de Fomento i Instituto Nacional de Estadistica, amb elaboracio propia.
Nota: La classificacio de la xarxa parteix de les dades de la taula anterior. La poblacio és del Padro de 1998.

infrastructures, doncs, exerceixen papers diferents se-
gons el tipus de territori, i la funcio “de pas a traves”
o de connexio de punts distants és considerablement
alta als llocs més despoblats.

-Barcelona conserva el seu estandard de xarxa basica
lleugerament superior al nivell del conjunt del pais, tot
i que Catalunya és només el 31% mes poblada que
Barcelona, perod quatre cops més gran en superficie.

~Els llindars de carreteres de la provincia de Barcelona
son similars al conjunt catala quan el titular és la Di-
putacio, perd gairebé la meitat quan els titulars son
la Generalitat i I’Estat central.

—-Empatar els estandards de Barcelona fins a la mitja-
na del pais (no amb les altres provincies que sén una
realitat diferent, pero si amb un conjunt més ampli,
del qual Barcelona en representa practicament el
76% en poblacid) no implicaria cap canvi en la xarxa
basica ni en la de la Diputacio, perd si un increment
de xarxa de carreteres que s’avaluaria en I'ordre d’un
miler de quilometres de nova xarxa de la Generalitat
i de I'Estat central.

Es pot considerar que aquesta conclusio son simple-
ment “xifres”, pero el cert és que la comparacio amb
altres paisos novament ressalta la debilitat de la xarxa
de carreteres al nostre, com veurem tot seguit.

8 Xarxa d’infrastructures i desenvolupament
regional

El debat sobre la dotacié d’infrastructures ha permes
la comparacio entre diferents regions europees a les
quals ens emmirallem. Aquest debat recent sobre el
paper de les infrastructures i el desenvolupament re-
gional ha aportat algunes xifres importants que hem
sotmes al tractament homogeni que representa I'index
LPS. Els resultats apareixen en les taules segtients.

Les xifres de les taules precedents parteixen de la com-
paracio de vuit regions europees amb Catalunya. La
comparacio serveix per veure el nivell de dotacio d’in-
frastructures en aquestes regions i els possibles deficit

Taula 5 Dimensio de les xarxes i de la poblacié i la superficie de diferents regions europees,
any 1998

Poblacio Superficie Carreteres Vies Autopistes Ferrocarril Alta
(milions) (km?) (km) expreés (km) (km) velocitat

(km) (km)

Baden-Wiirttemberg 10,4 35.752 26.431 335 1.020 3.985 110
Baixa Saxonia 7,9 47.348 26.930 169 1.305 4.303 563
Baviera 12,1 70.554 39.429 257 2.162 7.023 149
Hessen 6 21.114 15.409 155 956 3.040 193
Rhone-Alpes 5,6 43.698 27.380 96 1.076 2.694 325
Holanda occidental 7,3 11.854 36.848 337 736 1.286 0
Lombardia 9 23.872 27.239 157 543 1.566 0
Piemont 4,3 25.399 30.362 85 749 1.888 0
Total 62,6 279.591 230.028 1.591 8.547 25.785 1.340
Catalunya 6,16 31.930 11.734 397 855 1.349 190

Font: Dades publicades al Forum de les infrastructures (2001), a partir dels estudis elaborats pel Gabinet d’Estudis Economics, SA.



Taula 6 Index LPS per a les xarxes de diferents regions europees, any 1998
Poblacio Superficie Carreteres Vies Autopistes Ferrocarril Alta
(milions) (km?) LPS exprés LPS LPS velocitat
LPS LPS
Baden-Wirttemberg 10,4 35.752 13,441 0,170 0,519 2,026 0,056
Baixa Saxonia 7,9 47.348 15,666 0,098 0,759 2,503 0,328
Baviera 12,1 70.554 12,268 0,080 0,673 2,185 0,046
Hessen 6 21.114 17,674 0,178 1,097 3,487 0,221
Rhone-Alpes 5,6 43.698 23,389 0,082 0,919 2,301 0,278
Holanda occidental 7,3 11.854 46,362 0,424 0,926 1,618 0
Lombardia 9 23.872 19,589 0,113 0,390 1,126 0
Piemont 4,3 25.399 44,305 0,124 1,093 2,755 0
Mitjana de les vuit
regions 7,85 34.948 24,087 0,159 0,797 2,250 0,116
Catalunya 6,16 31.930 10,660 0,361 0,777 1,226 0,173
index diferencial -13,426 0,202 -0,020 -1,025 0,057
Km de deficit
0 superavit -14.778 +222 -22 -1.127 +62

Font: Elaboracié propia a partir de les dades de la taula anterior.

de Catalunya respecte d’elles. Sén regions amb dife-
rent superficie, Catalunya en duplica alguna i, alhora,
assoleix dos tercos de la meés gran, tot quedant just
per sota de la mitjana del conjunt. En poblacio, Cata-
lunya esta tambe per sota la mitjana, tot i que gairebé
és doblada en alguns casos i nomeés una n’esta per
sota. En termes de densitat de poblacio, la disparitat
és tambe gran.

L’aplicacio de I'index LPS genera un conjunt de llindars
de dotacio que es quantifiquen en la taula 6. En el re-
partiment de les diferents xarxes les conclusions sobre
deficit son forca complexes i no presenten la mateixa
homogeneitat en totes elles. Aixi, en carreteres hom
pot reconeixer que el nostre index és el meés baix de to-
tes les regions, tot i que no n’esta molt distanciat. La
mitjana del conjunt de les regions s’eleva per la gran
dotacio de carreteres que hi ha a Holanda i al Piemont.
Aix0 fa que el diferencial que caldria superar per tal de
ser-hi homogenis és superior a la mateixa dotacio ac-
tual. Obviament, pot succeir que els criteris del con-
cepte “carretera” no siguin completament homogenis
a totes les regions, pero en tot cas la posicio de Cata-
lunya a I'altim lloc no deixa dubtes del caracter d’a-
quest deficit. S’observa el cas de dues regions, Holan-
da i Piemont, en les quals, possiblement, la xarxa més
local esta comptada en el conjunt de les carreteres i,
en aquest sentit, I’index apareixeria sensible per adver-
tir aquesta possible variacié de criteri.

Per a Catalunya, aquesta diferencia de I'index LPS im-
plica que per igualar la mitjana d’aquestes regions eu-
ropees ens caldrien 14.775 quilometres més de xarxa.
Sense tenir dades més afinades sobre el concepte de
carretera a totes aquestes regions, hom podria desta-
car, en tot cas, que és en aquest tipus d’infrastructura
on es revela clarament una manca, a diferéencia de la
resta, on no hi apareix.

En xarxes vials de mes capacitat, carreteres expres i
autopistes, el resultat és considerablement diferent al
de les carreteres, ja que disposem d’un elevat supera-
vit en les primeres i d’un lleuger déficit en les segones.
En conjunt, estimant la suma d’ambdos sistemes,
aquest llindar d’infrastructura és satisfactori. Com a
primera conclusio hom pot dir que no ens estranya el
resultat en un pais on determinades infrastructures a
mans privades, com les autopistes, han tingut un des-
envolupament mes sistematic que aquelles altres que
pertanyen al sector puablic, com les carreteres, en les
quals el deficit historic és major. En tot cas, quan el
sector public ha invertit ho ha fet també en vies exprés
per damunt de carreteres, tot emulant el sector privat,
d’aqui que el conjunt de vies de major capacitat apa-
regui alt i en clar contrast amb la xarxa capil-lar de car-
reteres.

En termes ferroviaris, Catalunya apareix novament per
sota el llindar de les altres regions. El nostre nivell de



dotacio és quasi de dos tercos de la mitjana dels altres
paisos, tot i que no estem pas en I’altima posicio, ja
que la Llombardia és la pitjor classificada. Hi ha, pero,
regions europees que ens doblen en estandard, com la
Baixa Saxonia i el Piemont, i sobresurt el cas del Hes-
sen, que gairebé ens triplica. Com en les carreteres,
assolir un llindar europeu de xarxa ferroviaria implica-
ria gairebé duplicar la xarxa actual, amb mes d’un mi-
ler de nous quilometres.

En ferrocarril d’alta velocitat, els llindars d’aquestes re-
gions europees no ens son tant desfavorables com en
el ferrocarril convencional. El nivell de Catalunya supe-
ra lleugerament la mitjana del conjunt i és clarament
superior al de paisos que no compten amb cap quilo-
metre de xarxa. Amb tot, quedem molt per sota de
tres regions que hi han optat clarament, com son la
Baixa Saxonia, Hessen i Rhone-Alpes.

La impressié d’aquest conjunt de xifres ratificaria una
imatge que ja hom té per a Catalunya. En primer lloc,
hi ha un deficit d’infrastructura, pero és molt diferent
segons el tipus de xarxa. El pais s’ha modernitzat mit-
jancant determinades inversions privades, com les au-
topistes, i amb la recent inversio estatal en I'alta ve-
locitat, perd ens manca encara un posit d’anys de
preséncia del sector public, la qual cosa és notable en
carreteres i ferrocarrils. En aquesta situacio d’especial
cami realitzat cap a la dotacio d’infrastructures que
hem practicat les darreres decades ens han resultat
mes atractives les de gran capacitat, com autopistes i
trens d’alta velocitat, que les més menudes que orga-
nitzen el conjunt del pais. Sovint, a causa d’aquest
procedir, hom acaba per creure que existeix una “via
rapida” per a la dotacié del pais que, consisteix en fer
precisament aquestes gran obres en comptes de les
mes menudes, de les quals volem ignorar que articu-
len el territori molt més solidament que no pas les
grans vies de pas.

Finalment, el model que en resulta no és del binomi
“meés infrastructura igual a més desenvolupament”,
que ara s’acostuma a proclamar, sino el de meés infras-
tructura basica alla on hi ha menys poblacio, precisa-
ment per un factor de voluntat de travar i uniformar el
conjunt de I'espai estatal. Les xarxes, doncs, es farien
servir amb mes intensitat a les arees mes poblades i el
sil-logisme no seria pas meés infrastructura als llocs
mes desenvolupats, sind més rendibilitat de les infras-
tructures en aquests espais. | més rendibilitat de les
infrastructures en aquests llocs també podria ser un in-

dici que els recursos economics que les comunitats
mes endarrerides destinen a infrastructures sén desti-
nats, o es poden destinar, a altres finalitats mes pro-
ductives per part de les regions més desenvolupades.
La conclusio de la comparacié amb Europa podria ser
precisament aquesta: que cal invertir en millorar el ren-
diment economic general de la regio (educacio, recer-
ca, etc.) i no solament en “més infrastructures”, com
alguns politics i tecnics demagogs proclamen. O, dit
d’una altra manera, les infrastructures no son un fac-
tor independent ni directament proporcional al desen-
volupament.

Per totes aquestes raons, el com es realitzen les infras-
tructures i les xarxes vials en particular és una questio
molt delicada, i en una perspectiva de sostenibilitat en-
cara mes.

9 Tres espectacles: peatges, vies duplicades
i consum d’espai

Hi ha alguns topics que destaquen en el dia a dia de
la particular manera de com s’estila de fer la xarxa vial,
que, a meés, s’afirmen sense que produexin gaire ver-
gonya. Son:

1. Les distorsions dels peatges son menors i d’ordre
tinicament economic, només afecten a qui ha de
pagar.

2. Les xarxes vials ocupen poc espai, ja que son fils al
territori, el seu impacte és minim, almenys en com-
paraci6 amb altres assentaments d’ordre superfi-
cial.

3. La planificacié és autonoma del model de les vies
de peatge, la gestio privada no condiciona el model
general de la xarxa, les inversions publiques no se
supediten a les privades i no hi ha recursos publics
mal usats.

4. Nomeés cal actuar sobre la xarxa basica, ja que la
xarxa secundaria és molt prescindible i pot ser com-
petencia d’una altra administracio de “menor ni-
vell”.

En aquesta linia de justificacions del model actual de
xarxa viaria, el fet més aparent i que tothom esta dis-
posat a reconeixer és la distorsié del repartiment del
transit en la xarxa vial. Son nombrosos els casos
en queé la xarxa basica apareix com a menys usada
que les carreteres paral-leles. Vegeu al respecte la
taula 7.



Taula 7

dins la regio metropolitana de Barcelona. Dades de I’any 1996

Comparacié de la IMD en autopistes de peatge i en carreteres que en son paral-leles

Autopista IMP, autopista Carretera paral-lela IMD, carretera Tram
C-16 (A-18) 8.000 C-58 (BP-1213) 16.000 la Bauma
C-16 (E-9) 9.000 BP-1503 23.000 Rubi, les Fonts
C-33 (A-17) 44.000 C-17 (N-152) 58.000 Mollet
C-32 (A-19) 85.423 N-II 105.000 Mongat'
C-32 (A-19) 46.000 N-II 86.000 Premia’
A-7 36.000 C-251 23.000 Llinas, Cardedeu
abans de retirar
A-7 20.000 laterals B-30 50.000 el peatge

'Son dades de I’any 2000.
Font: Generalitat de Catalunya i concessionaris de les autopistes.

Un seguit de casos més problematics son els que es
produeixen al centre de la regio i a pocs quilometres de
la capital en les vies radials. La desaparicio del peatge
de la B-30 va permetre superar un d’aquests casos;
aixo, en primer lloc, és greu a la C-33 (A-17) i a la
C-16 (E-9). El conjunt de carreteres referides a la tau-
la 7 porta més transit que les respectives carreteres pa-
ral-leles, a excepcié de la C-251, la qual en porta de
I’ordre de la meitat (en un sol carril, per tres de I’auto-
pista).

Podem deixar de banda el cas del tunels de Vallvidre-
ra, als quals el peatge realitza una funcié de control de
I’accés a la capital, pero hem de constatar que aques-
ta construccio d’una via de peatge es va fer al mateix
temps que es construien les rondes, amb la qual cosa
un increment de I’accessibilitat general es complemen-
tava amb un acceés de pagament. La situacio seria di-
ferent ara si, amb una xarxa més col-lapsada, es cons-
truis el tunel d’Horta, ja que serviria per accedir dins
de Barcelona i accelerar la seva congestio, és a dir, fa-
ria arribar més tard a qui passes pels altres accessos
sense peatge.

Els peatges han produit distorsions funcionals al siste-
ma d’accessos per la situacié de les seccions del peat-
ge. El cas és espectacular a la C-33 (A-17), on man-
quen sortides i accessos i la via de pagament entra a
la capital per les rondes, mentre que la carretera ho fa
per la Meridiana. No es pot entrar a I’autopista un cop
passat el peatge, ni se’n pot sortir abans, la qual cosa
condiciona la insercio territorial d’aquesta via en tota
la seva longitud al llarg del Besos. Fruit d’aquest peat-
ge hi ha congestio també en 'acces de la C-58 (A-18)
cap a I’A-7, en direccio a Girona, tot i les obres que
s’han fet per millorar la connexi6 que usen els qui

s’escapen del pagament tot allargant el seu viatge. La
mateixa manca d’accessos es produeix també entre
Sant Cugat i Terrassa, en la C-16 (E-9).

En la vall del Besos, la conseqiiencia més greu del
tracat de la C-33 (A-17) ha estat la construccio de
la variant de la vella N-152 (la C-17), tot duplicant la
C-33 (A-17), amb un tracat que trenca la coherencia li-
neal de la vall del Besos. Amb una longitud de deu
quilometres, enllaca finalment a I'alcada de Parets
amb I’A-7 i la C-33 (A-17), amb unes connexions com-
plexes i amb un punt de conflicte que es resol amb
cues diaries al carril esquerre (!) de I'autopista A-7.

La duplicitat de vies és obvia. Al Valles Occidental, per
contra, no s’ha optat pas per duplicar la N-150, ja que
I’autopista C-58 (A-18) és lliure. El fet ha estat que la
N-150 ha passat a realitzar una funcio més urbana, i el
seu deficit, en tot cas, és incorporar-la molt millor a les
trames urbanes. El model europeu seria aquest darrer i
el model resultat dels peatges en el centre regional és el
que s’ha realitzat al Besos, amb una via duplicada que
malmet una vall i genera nous problemes vials.

Un cas similar i meés recent ha estat motivat per |’e-
xisténcia del peatge de la Roca del Valles a ’'A-7, la
qual cosa va produir les queixes dels municipis enfilats
en la C-251, entre Granollers i Sant Celoni, una carre-
tera que, per carril, resulta més transitada que I’auto-
pista paral-lela. El resultat son unes costoses obres de
nova construccio d’una “variant” entre Vilalba Sasserra
i la Roca del Valles, amb més de deu quilometres d’u-
na via que continua completament paral-lela i a tocar
de I'autopista, tot desfent I’estreta val del Mogent.
Aquesta via només resol la variant de dues poblacions,
Cardedeu i Llinas, i mor abans de la seccio de peat-



ge, entroncada en una carretera de tercer ordre. Dei-
xant a part el cost d’aquesta obra i I'impacte ambien-
tal, el cert és que en aquesta vall hi ha qui pensa in-
corporar-hi també un tram de Quart Cinturo, entés
com a paral-lel a I’A-7 fins a Sils. Llavors, ens podem
preguntar raonablement quin ha de ser el model vial
de la regio i si el fet de fer obres amb tanta alegria no
contradiu el model mateix de qui les proposa, ja que
qui fa aquesta variant pot, raonablement, proposar
també un altre vial com seria I’allargament del Quart
Cinturo.

L’alegria en la construccio de noves vies, siguin 0 no
suficientment justificades, es mostra també en I’elevat
consum d’espai, sobretot en llocs on les connexions
s’han fet molt complexes, agreujades per la manca de
model o per les obres fetes amb passos que no pre-
veuen de manera suficient el futur immediat. Nomes en
citarem un exemple, perdo que hauria de servir per
entreveure que pot passar a molts llocs si s’executa
allo que ha estat planificat i que nomeés la manca de
recursos pressupostaris ha impedit fins ara. Una situa-
ci6 que ens deixa en la confianca que aquesta manca
de recursos pressupostaris és clarament mes sosteni-
ble que la possible suficiencia dels pressupostos de les
administracions.

A Mollet i Santa Perpétua ha estat enorme el consum
de sol lligat a la renovacié de la C-59 (B-134). El fet
s’ha produit per mor de les complexes i, tot i aixi, in-
completes connexions amb el Centre Intermodal de
Mercaderies (CIM) en totes les vies, incloses les dupli-
cades —-C-17 (N-152)-, amb un resultat de consum
d’espai que és superior al conjunt del nucli antic de
Mollet.

Podem considerar-ho un cas singular i no mostrar cap
sensibilitat al respecte, pero és certament una dinami-
ca que nomes seria superable en el futur amb molt ri-
gor en el tracat vial i en el consum de nou sol. Sensi-
bilitat i capacitat que semblen lluny dels criteris pels
que es mouen els projectes.

Tot aquest conjunt de distorsions fisiques son produi-
des en bona part, com hem vist, per les vies de peat-
ge gestionades en concessié administrativa i per la su-
peditacié de les administracions a la seva configuracio
i implantacio funcional i fisica. Pero el fet és que, a
mes, en termes economics, s’han allargat concessions
administratives en condicions que poden ser interpre-
tades com a lesives per al sector public:

-De manera sistematica i al llarg d’anys, I’Administra-
cio publica ha millorat amb noves inversions els ac-
cessos i les noves vies que fan possible un major
transit a les vies de peatge.

-La por de les administracions a enfrontar-se amb els
concessionaris i una visio a molt curt termini han pro-
duit tota mena d’inversions puabliques amb duplicitat
de xarxes que no s’haurien d’haver fet mai i de les
quals en resulten posteriors costos de congestio i
consum d’espai que tampoc no resolen el problema
de partida. A hores d’ara, aquests costos i inversions
sén considerablement elevats.

—-En determinats casos es subvenciona directament
I’empresa concessionaria quan s’ha pactat una retira-
da parcial d’un peatge.

—Les inversions d’ampliacié de I’A-7 amb un quart car-
ril i nous enllacos es fan amb carrec amb el Ministe-
rio de Fomento, sense que aquest hagi recuperat la
possessio de la via.

—-En moltes concessions no es produeix un equilibri en-
tre costos i beneficis, sind una situacié de fet que
genera el “dret” de beneficiar-se d’una explotacio
sense limit, precisament perque tot limit ha estat dei-
xat de banda per I’Administracio que la concedeix.
Ha desaparegut el concepte administratiu de /’equili-
bri economic de la concessio, cas que el perjudicat

Vials al perimetre de Mollet'

L, g o F. 1)
1S’han destacat els vials sobre la base d’un ortofotoplanol de I'lnstitut Car-
tografic de Catalunya, any 2000. La complexitat dels enllacos de les vies al vol-
tant de la C-59 (B-143) de Mollet a Caldes, és superior a les traces de les au-
topistes anteriors, A-7 i C-33 (A-17) i el consum de sol és notable en superficie
en un model que es pot estendre a altres llocs de la regio.



hagués pogut ser el gestor concessionari, perd mai a
Iinreves.

-Hi ha hagut sentencies en contra d’alguna adjudica-
cio de concessio, que no es duen a la practica ni s’u-
sen per replantejar el regim de les concessions.

—-L’Administracio no opera en termes de titular de la
concessio d’un servei public.

~Es falla directament en el concepte de concessio admi-
nistrativa, el seguiment de la qual és una obligacié de
I’Administracio. Els guanys excessius podrien ser recla-
mats en termes de rebaixa de peatges o d’una reduccio
de periode de concessio. | avui, si les administracions
no executen aquesta opcio, potser caldra que I’exercei-
xin els particulars a traves de la via contenciosa.

10 Conclusié

Per tot plegat, un replantejament de la xarxa regional
a mig termini hauria de partir d’'una visio integrada
dels seus diferents nivells, d’una clara economia en la
seva construccio i del replantejament del peatge de de-
terminades vies, almenys de les situades dins la regio
metropolitana.

Un nou model de xarxa vial hauria de partir de la con-
sideracio que la xarxa basica és prou present a la regio
de Barcelona i de tenir en compte sobretot les insufi-
ciéencies de la xarxa secundaria, la qual és en bona part
heretada de fa un segle amb I'esquema de les velles
carreteres.

Els models que han operat fins ara han partit de la vo-
luntat de construir una xarxa basica que quadriculi el
conjunt metropolita, com un gran eixample, que pres-
cindis completament de la xarxa antiga. Ha estat un
model que ha semblat fonamentat, pero que és ple de
problemes. En canvi, el que realment caldria quadricu-
lar no seria tant la xarxa basica com la xarxa distribui-
dora que hi ha sota d’aquesta i que ens apareix com a
molt incompleta. Quadricular la xarxa voldria dir com-
pletar-la amb nombroses rondes urbanes que man-
quen, amb nous eixos que completin els sistemes ur-
bans i els teixeixin i noves vies que drenin millor la
xarxa basica. Aixo és el que es dedueix tant en les xi-
fres dels estandards presentats com de I’analisi de la
manca d’integracio local dels diferents sistemes ur-
bans amb el conjunt de la xarxa metropolitana.

Un replantejament d’aquest tipus podria generar un
Pla Parcial de Carreteres per a la Regio Metropolitana

de Barcelona, que fos técnicament i economicament
raonable. Un pla d’aquest tipus hauria de correspon-
dre a la Generalitat de Catalunya, almenys en la seva
iniciativa i impulsio, tot i que calgués el dialeg amb al-
tres administracions.

La possibilitat de tracar millors xarxes amb visio de
conjunt, a partir de simular-les amb models informa-
tics molt detallats, seria avui una qtiestio completa-
ment possible. Perd aquesta no és encara, ni de bon
tros, una técnica usada per les administracions, les
quals, massa fragmentades, arriben a no fer cas del
que passa a les xarxes de les altres, sense tenir en
compte que estan completament lligades a les seves.

Es tambe logic demanar un major esforc en la justifi-
cacio del context de cada obra per situar-la en un am-
bit més general i que s’abandonin les solucions ad
hoc que constitueixen el gran gruix de la practica ac-
tual. El vici de les solucions parcials i una extensa tec-
nica del by pass nodreixen massa la practica usual del
tracat de vies.

Finalment, tot reprenent el debat sobre la comparacié
entre regions economiques i si, com s’ha suscitat, és
licit comparar Catalunya amb les regions centrals d’Eu-
ropa, podem tornar a afirmar que la prioritat seria I’ar-
ticulacio del conjunt del sistema en comptes d’afavorir
només la xarxa basica, i en tot cas I'ampliacio de la
xarxa de ferrocarrils abans que la basica vial. Es pot
afirmar que al continent europeu hi ha una certa co-
herencia general en els models de la xarxa i que hi ha,
sobretot, una gran concentracio de xarxa menuda a de-
terminades regions més denses.

En tot cas, el debat sobre els corredors europeus de
transit de mercaderies i persones no es pot dir que
hagi tingut una concrecio en la linia de potenciar de-
terminats eixos amb més infrastructura. La infrastruc-
tura d’aquest abast general no ha estat duplicada i no
hi ha perspectiva de fer-ho. En tot cas es pot haver en-
gruixit algun tram, pero no meés. Resulta curios com
les necessitats de pas per determinats nodes centrals
de la malla europea (Paris, Londres, Holanda, el Ruhr,
elc.) no suposen una necessitat de major xarxa que la
que els correspondria en termes de poblacio i superfi-
cie. En aquest sentit, la posicié “central” ho seria per
la situacio relativa en el conjunt de la xarxa, perdo no
necessariament per la possessio de més xarxa, tot i
que segurament és licit comprovar com les xarxes cen-
trals estan usades més densament. Pero, tot i aixi, no



podem parlar d’'una demanda exagerada de major in-
frastructura basica a les regions economiques mes
dinamiques d’Europa, de la mateixa manera que, a tot
arreu, la major part de la xarxa de carreteres és de prin-
cipis del segle XX, mentre que la de ferrocarrils és gai-
rebé del XIX, les autopistes son en la seva majoria de
finals del XX, i el ferrocarril de gran velocitat ho és a
cavall del XX i del XXI. El territori resulta relativament
fix i no es pot reformar a cada generacio en termes de
mes quantitat, pero si en termes d’una qualitat dife-
rent, amb I’aparicio de noves infrastructures, no ne-
cessariament de més quantitat de les velles.

La situacio podria entendre’s en termes d’analogia
biologica. El rec sanguini que es reparteix per tot un
cos situa determinades grans arteries en funcio del di-
buix general de I'organisme, alhora que assoleix una
molt més gran xarxa distribuidora, la qual és molt pre-
sent als organs mes consumidors. El sistema no es
col-lapsa mercés a un rigords ordre de distribucio del
conjunt que mai no opera en termes de by pass ni de

solucions ad hoc perqueé, en tot cas, aquestes son
les solucions que practiquem nosaltres en les interven-
cions concretes de cirurgia. Pero les condicions de la ci-
rurgia no poden ser mai les de disseny i concepte ge-
neral, com ens hem acostumat a fer a la xarxa vial
metropolitana.

La comparacio amb els atlas de carreteres dels EUA
i Canada és també molt il-lustrativa, ja que es tracta
d’un territori urbanitzat molt recentment i que ha estat
ordenat per al vehicle privat, sense la rémora o la inér-
cia d’un esquema historic precedent. La conseqiencia
ha estat una moderada proporcié de xarxa basica i una
molt extensa xarxa distribuidora, la qual és sempre d’un
ordre de magnitud de cinc a deu cops la basica. Si, a
meés, hi afegim que en aquests paisos hi ha un rigoros
réegim de transit que es basa en la parsimonia en la
velocitat, el simil amb el rec sanguini és molt proper.
Llavors, posats a aprendre en el disseny de les xarxes,
ho podem fer també d’aquests paisos i de la biologia
mateixa, si la sostenibilitat es I’objectiu.



Annex: Definicié de I'index LPS

Per a la mesura de la intensitat en la dotacié de les xar-
xes lineals tipus de carreteres, autopistes o ferrocarrils
en un territori, definim un index (index LPS) que incor-
pora tres elements, longitud de la xarxa (L), poblacio
(P) i superficie del territori (S), a través de la formula
seglient:

index LPS = km / (mili6 hab.Vkm?)

L’index és el quocient entre la longitud d’una xarxa di-
vidida per la poblacio i I'arrel quadrada de la superfi-
cie. La xarxa es pot mesurar en quilometres lineals, la
poblacié en milions d’habitants i la superficie en quilo-
metres quadrats. El resultat és un index sense dimen-
sio lineal (ja que es cancel-len els quilometres) i s’ex-
pressa en unitats per milio d’habitants.

Els avantatges d’aquest index son els segiients:

L’index val el mateix per a dos territoris amb idéntica
poblacié i que siguin homotetics en figura I'un de I’al-
tre. Es a dir, independentment de la superficie, si es
conserva el mateix model d’organitzacié a diferent es-
cala, es conserva I'index. Per a qualsevol regio, I'index
és també proporcional a la poblacio, de manera que si
dupliques la seva poblacio, I'index es reduiria a la mei-
tat del seu valor anterior.

Cal notar tambe que el fet que I'index LPS sigui frac-
tal és un resultat, una bona propietat emergent que no
era buscada des del principi a I’hora de dissenyar
I’index. Aquest factor és el que permet comparar terri-
toris de diferent superficie, o un mateix territori a
distintes escales i veure si es conserva el seu model
d’organitzacio, avaluat en termes d’intensitat de xarxa.

La comparacio per habitant és molt més objectiva que
per superficie en la mesura que no sofreix la distorsio
de la relacio d’una magnitud lineal, la xarxa, amb una
altra de superficial, el territori. En aquest cas, el crei-
xement lineal de la xarxa es contraposa a un creixe-
ment exponencial, al quadrat, del valor de la superfi-
cie. Si hom aplica el criteri formal que el factor de
I’escala del problema no pot alterar el resultat, hau-
rem definit alld que pretenem d’un index que ha de
referir un element lineal en relacio amb un de super-
ficial. En aquest sentit, I’'index LPS satisfa el requeri-
ment de ser proporcional a la poblacio i alhora d’in-
corporar la superficie territorial en termes de calcular

el que representa I'estructura de la xarxa que s’hi ha
contingut.

L’index parteix de comparar una propietat lineal (longi-
tud de la xarxa) amb la superficie que la suporta, perod
a traves del diametre tipus d’aquesta superficie (\/%).
D’aquesta manera es compara un element lineal amb
un altre element lineal i no amb una superficie. El re-
sultat és un index per habitant. En un index simple de
densitat tindriem un resultat una mica dificil d’enten-
dre (“quilometre lineal / quilometre quadrat = a I’in-
vers de quilometre”). Per exemple, I’expressio habi-
tants per quilometre quadrat té una significacio clara
en termes de densitat, pero del valor invers de quilo-
metre és forca dificil veure’n el significat. L’index LPS,
en canvi, genera un coeficient que és només per habi-
tant, en cancel-lar-se tota referéncia a quilometres.

La possibilitat de calcular un déficit d’'una xarxa quan-
tificat en quilometres és un resultat que sorgeix direc-
tament de I'aplicacio d’un index de referencia per a un
determinat valor de la poblacio i la superficie. Aquesta
possibilitat de calcul de deficit o de costos és un pos-
sible aspecte de la utilitat de I'index LPS, que ha estat
usat en la taula 6 d’aquest article.

L’origen de la definicio de I'index LPS radica en la vo-
luntat de comparar diversos territoris en relacio amb la
dotacio de xarxes lineals (autopistes, trens, etc.). El
resultat és un enfocament atil, com ho demostra el re-
cent debat sobre les necessitats d’infrastructura i el
seu pes en el desenvolupament economic. Enaquest
sentit, en la comparacio, per exemple, entre Catalunya
i Madrid en termes d’infrastructura, s’acaba afirmant
sovint que amb una mica més de poblacio ens merei-
xem una mica mes d’infrastructura que Madrid, i que
alhora el resultat cal multiplicar-lo per quatre, ja que la
superficie catalana és major en aquesta proporcio’.
Aquesta manca de rigor en els debats que involucren
la superficie va ser un dels elements que va portar a la
recerca de I'index LPS.

' Segons I'index LPS, Catalunya —amb 6,147 milions d’habitants (dades del
1998) i 32.113 km? de superficie- i Madrid —que té 5,091 milions d’habitants
(1998) i 8.028 km? de superficie- disposarien d’una mateixa dotacio d’una
xarxa lineal tipus (tren, carreteres, etc.) si la relacio de dotacio fos 2,41 cops
la xarxa catalana en relacio amb la madrilenya. En aquest cas, tot i que la for-
ma de la distribucié de la xarxa pel territori pogués fer-se d’acord amb models
diferents, la quantitat que faria homotetic un i altre territori seria d’aquesta
proporcio. Aixo implica que si els recursos economics es distribueixen per ha-
bitat, el cost de disposar d’una xarxa territorialment comparable és 2,41 ve-
gades més car a Catalunya.



El fet que la delimitacio de I’ambit de la regi6 sigui in-
diferent en la mesura que I'index es mante identic, si
el model és el mateix a diferents escales, ajuda a fer
relatiu el factor dels ambits administratius quan com-
parem diferents regions. Pero, tanmateix, cal conside-
rar que la intensitat superficial de les xarxes a I’escala
urbana és major que a I'escala metropolitana, com
aquesta és major que a la regional i aquesta ho és més
que a I'escala de pais. Es clar també que les ciutats
son mes poblades que les regions metropolitanes i
aquestes mes que els paisos, i aixo es tradueix en di-

ferents indexs segons el model geografic del problema
que s’analitza.

Una explicacio mes detallada de I’index LPS es pot tro-
bar al meu article: “Una mesura de la dotacio en in-
frastructures territorials”, febrer del 2002, en curs de
publicacio a la revista Documents d’Analisi Geografi-
ca, del Departament de Geografia de la Universitat
Autonoma de Barcelona. També es pot consultar a:
www.espai-forma.org.




Figura 7 La ciutat nord-americana: Chicago, Boston i Los Angeles'

"Tres exemples de territori organitzat pel tracat viari realitzat en funcio de la civilitzacio de I’automobil. EI conjunt del territori d’America del Nord sembla realitzat
tot ell des del mateix model, amb un esquema fractal, que posseeix autosemblanca a diferents escales i que prima molt la proporcio de la xarxa de baix nivell.
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El Pla Director d’Infrastructures 2001-2010, com a instrument per a la planificacio i programacié de les infrastructures de transport public
col-lectiu a la regio metropolitana de Barcelona, centra les seves actuacions en la millora de la xarxa ferroviaria a partir tant de I'ampliacié de
la xarxa existent en el centre i la periferia de la regio com del foment de la intermodalitat entre les diverses linies existents i entre aquestes i
la resta de mitjans de transport, publics i privats. En aquest sentit, i després de superar el necessari procés de concertacio institucional, i de
veure’s condicionat per I’abséncia d’'un marc de planejament territorial, I’exit del PDI depen ara de la seva capacitat per coordinar-se amb la
resta d’elements que conformen la mobilitat i per disposar del financament necessari per fer-lo efectiu.

El “Pla Director d’Infrastructures 2001-2010”, como instrumento para la planificacion y programacion de las infraestructuras de transporte
publico colectivo en la region metropolitana de Barcelona, centra sus actuaciones en la mejora de la red ferroviaria a partir tanto de la amplia-
cion de la red existente en el centro y la periferia de la region como del fomento de la intermodalidad entre las diversas lineas existentes y en-
tre éstas y el resto de medios de transporte, publicos y privados. En este sentido, y después de superar el necesario proceso de concertacion
institucional, y de verse condicionado por la ausencia de un marco de planteamiento territorial, el éxito del PDI depende ahora de su capaci-
dad para coordinarse con el resto de elementos que conforman la movilidad y para disponer del financiamiento necesario para hacerlo efectivo.

The “Pla Director d’Infrastructures 2001-2010”, as an instrument for the planning and programming of the public transport infrastructures in
the metropolitan region of Barcelona, focuses its actions in the improvement of the railway network, either from the ampliation of the current
network in the centre and the periphery of the region, or from the promotion of intermodality among the different current lines and among
these and the rest of public and private transport means. In this sense, and after overcoming the required process of institutional concertation,
and after seeing itself conditioned by the lack of a regional planning framework, the success of PDI depends now on its capacity to co-ordina-
te with the rest of elements that are part of the mobility, and to get the financial resources to make it effective.

Le “Pla Director d’infrastructures 2000-2010” comme instrument pour ’'aménagement et la programmation des infrastructures du transport
public collectif a la région métropolitaine de Barcelona, centre ses actuations dans I’'amélioration du réseau des chemins de fer a partir, tant
du prologement du réseau existant dans le centre et dans la periphérie de la région comme dans le développement de I'intermodalité entre les
diverses lignes existentes et, entre celles-ci et le reste des moyens de transports publics et privés. Dans ce sens, et aprés avoir surmonté le
proces nécessaire de concertation institutionelle et de se trouver conditionné par I'absence d’un marc d’aménagement territorial, le succés du
PDI dépend, aujourd’hui, de sa capacité de coordination avec le reste des éléments qui configurent la mobilitée et de la disposition du finance-
ment nécessaire pour le faire effectif.
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1 Introduccio

Una de les funcions que I’Autoritat del Transport
Metropolita (ATM) ha d’exercir, com a organisme coor-
dinador del transport public col-lectiu a la regi6 me-
tropolitana de Barcelona, és la planificacio i la progra-
macio d’infrastructures. Aquesta competéncia s’ha
materialitzat en I’elaboracio del Pla Director d’Infras-
tructures de Transport Public Col-lectiu 2001-2010
(PDI), que recull les necessitats infrastructurals en
aquest ambit a curt i mig termini i ha estat aprovat
en la seva versio definitiva el 25 d’abril de 2002 pel
Consell d’Administracio de I’ATM. En aquest article? es
descriuen els seus objectius i les seves caracteristiques
principals, aixi com el seu procés d’elaboracié; a con-
tinuacio s’estableix la diagnosi global del sistema de
transport metropolita, seguida de les directrius del nou
pla, amb els programes d’actuacio del PDI i el finan-
cament previst. Unes consideracions finals clouen
Iarticle.

2 Paper, objectius i caracteristiques del PDI
2001-2010

Per al desenvolupament de la seva activitat basica de
coordinacio del transport public col-lectiu a la regio
metropolitana de Barcelona (RMB), I’ATM te actual-
ment en marxa quatre tipus d’instruments:

—Planificacié i programacio d’infrastructures: Pla Di-
rector d’Infrastructures 2001-2010.

—Planificacio i coordinacio de serveis: Pla de Serveis de
Transport Pablic Col-lectiu (TPC) 2005 (en elaboracio;
pendent d’aprovacio inicial).

—Definicio i coordinacio de tarifes: Sistema d’Integra-
cio Tarifaria (en funcionament progressiu des de ge-
ner de 2001, i ara practicament culminada).

—Gestio de la mobilitat: Pla Metropolita de Mobilitat
(en preparacio).

Dins aquest conjunt d’instruments de la politica de
transports, el PDI 2001-2010 constitueix la resposta

'En I’elaboracio del PDI ha intervingut un grup molt nombros de persones, de
dins i de fora de I’ATM. En la seva redaccio final cal destacar la participacio
de Francesc Calvet, Juan Luis Zalbidea, Lluis Avellana, Lluis Rams i Xavier Ro-
selld.

2Per a la seva redaccio s’han recollit molts dels continguts de la meva col-la-
boracio “El Pla Director d’Infrastructures de Transport Public Col-lectiu 2001-
2010 (PDI) a la regio metropolitana de Barcelona” a la revista Barcelona, Me-
tropolis Medliterrania, actualment pendent de publicacio.

Les propostes per al transport
public de viatgers:

el Pla Director d’Infrastructures
de Transport Public Col-lectiu
2001-2010 (PDI)?

consensuada de les administracions responsables del
transport a les necessitats d’infrastructures de trans-
port puablic a curt i mitja termini a la regio metropoli-
tana de Barcelona. La formulacié d’aquesta diagnosi
dels problemes i de la proposta de programes d’actua-
cio que hi volen respondre es fonamenta en la volun-
tat d’entesa de les administracions presents a ’ATM, i
preten recollir dins del seu periode de vigéncia les prin-
cipals actuacions presentades per elles, emmarcades
en una visio de les xarxes de transport a més llarg
termini, i condicionada pel volum de recursos a es-
mercar-hi.

Els objectius que vol aconseguir I’execucié del Pla Di-
rector d’Infrastructures de TPC 2001-2010 son els se-
glients:

-Augmentar significativament el volum de desplaca-
ments en TPC i fer guanyar quota al transport public
enfront del vehicle privat a tots els ambits de la RMB:
dins de la ciutat central, als seus accessos, a les con-
nexions entre les polaritats metropolitanes, etc., a
traves d’una politica d’oferta de gran volum.

-Aconseguir que la disponibilitat de TPC amb infras-
tructura fixa no sigui un factor limitatiu del funciona-
ment metropolita, de la implantacié d’activitats a la
RMB ni de la competitivitat internacional de Barce-
lona.

—Garantir la major eficacia economica i social de les in-
versions publiques destinades al sistema metropolita
de transport, mitjancant la seva planificacio integral i
I’adequacio del mode de transport al volum previst de
demanda.

—Emprendre un conjunt d’actuacions de xoc que remar-
quin la decidida voluntat de les administracions de po-
tenciar el transport public a la regié metropolitana.

El PDI 2001-2010 té una série de caracteristiques ba-
siques:

a) D’acord amb el seu nom, és un pla d’infrastructu-
res de transport public col-lectiu i, en consequiencia,
fonamentalment ferroviaries (tot i que tambeé s’hi
preveuen les grans infrastructures associades al
transport de viatgers per carretera: estacions d’auto-
busos i aparcaments de dissuasio). Per tant, per la
caracteristica de gran capacitat que presenten les in-
frastructures ferroviaries, el PDI se centra a donar
resposta a la mobilitat quotidiana d’elevat volum.

b) En aquest sentit, i com ja s’ha destacat al comenca-
ment d’aquest punt, el PDI 2001-2010 es comple-



mentara amb el Pla de Serveis, que fixara les carac-
teristiques (freqiencia, amplitud horaria, itinerari,
etc.) del servei de TPC ofert per cada mode de trans-
port i, molt especialment en el cas dels autobusos
interurbans, la seva complementarietat amb els ser-
veis ferroviaris i la seva adequacio als fluxos de mo-
bilitat de volum inferior.

) El PDI constitueix un pla integral, en el sentit que
considera, tant en la diagnosi dels problemes com
en les actuacions proposades (en aquest cas nomeés
parcialment), totes les xarxes ferroviaries existents i
previstes a la regio metropolitana —metro, Ferrocar-
rils de la Generalitat (FGC), xarxa ferroviaria estatal,
tren d’alta velocitat (TAV), i fins i tot hi introdueix
una de nova, la del tramvia—, perd també un pla in-
tegrador, de manera que potencia la integracio fisi-
ca de les diferents xarxes de TPC entre elles i amb
el vehicle privat mitjancant la creacié de nous inter-
canviadors i la millora dels existents.

d) Territorialment, el PDI tracta globalment tota la
RMB amb uns mateixos criteris de proposta de TPC
per als fluxos de mobilitat, pero afronta una realitat
territorial molt diversa. La desigual densitat residen-
cial i d’activitat existent entre I’aglomeracio central i
la resta de la regio, amb els diferents fluxos que
se’n deriven, contribueix a la concentracio de pro-
postes del pla en I’ambit central de la RMB.

e) EI PDI es concep com un pla flexible, lliscant, a des-
envolupar en programes quinquennals, que siguin la
base dels Convenis de Financament que cal signar
entre la Generalitat i I’Administracié General de I’Es-
tat. El seguiment s’efectuara amb dos ritmes tem-
porals mitjancant:

-Un informe anual, que indiqui el grau de realitzacio
de les actuacions previstes al PDI i les posi en con-
trast amb I’evolucio de la poblacio, i la mobilitat
vehicle privat/transport public en els diferents am-
bits territorials.

-Una revisio quinquennal del compliment del progra-
ma d’actuacions i de les previsions de localitzacio
residencial, d’activitat i de grans centres d’atrac-
cio/generacio de viatges, aixi com de la mobilitat que

se’n deriva. Aix0 permetra definir el nou programa
quinquennal incloent-hi fins i tot, si fos el cas, noves
infrastructures que es consideressin necessaries.

3 Procés d’elaboracio

El proces d’elaboracio dissenyat, que figura en I'esque-
ma annex, defineix quatre etapes seqiiencials princi-
pals:

a) Recollida i elaboracio d’informacio, amb la qual, a
partir dels antecedents i de la informacié basica
procedent d’administracions i operadors, s’arriba a
una primera visio global de I’estat del sistema me-
tropolita de TPC.

b) Redaccio de la Diagnosi del sistema i directrius per
al PDI, document sotmes a un periode d’informacio
per les administracions i els operadors, i aprovat
posteriorment.

¢) Recollida de les propostes d’actuacio en infrastruc-
tures i la seva prioritat mitjancant la Metodologia
d’avaluacio d’inversions en transport public col - lec-
tiu, també sotmesa a informacié i aprovada.

d) Elaboracio de la proposta de PDI, incorporant la
Diagnosi del sistema i directrius per al PDI revisa-
da, els programes d’actuacio i I’estudi economico-
financer corresponent.

La proposta de PDI fou aprovada inicialment pel Con-
sell d’Administracio de ’ATM el 14 de maig de 2001.
Durant el periode d’informacio publica i institucional
s’hi presentaren 88 al-legacions, i la seva avaluacio ha
portat a una proposta de modificacions i incorpora-
cions al PDI aprovat inicialment. La versio definitiva del
PDI 2001-2010, amb aquestes correccions i modifica-
cions, ha estat aprovada pel Consell d’Administracio
de ’ATM el proppassat 25 d’abril, i el Consell de Go-
vern de la Generalitat I’ha aprovat definitivament el
25 de juny de 2002.
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4 Diagnosi global

Fruit de I’analisi del marc territorial metropolita, de la
situacio demografica i socioeconomica, de la mobilitat
actual (i la prevista el 2010), i del seu contrast amb I’o-
ferta actual de transport ptblic, en el PDI s’ha esta-
blert una diagnosi global de la situacio i perspectives
del sistema de transport de transport ptblic metropo-
lita, que té les segiients caracteristiques:

4.1 Expansio de la poblacio sobre el territori i crei-
xement sostingut de la mobilitat metropolitana

El 2001, la regio metropolitana de Barcelona tenia una
poblacié de 4.390.390 habitants, el 2,95% més que
I’any 1991, i 1.525.090 llocs de treball (any 1996), el
3,9% menys que el 1991. Els darrers anys, la situacio
economica ha tornat a ser expansiva i s’han assolit les
taxes d’ocupacio meés altes dels darrers quinquennis.

La poblacio ha entrat en un procés d’expansio sobre el
territori, i el centre metropolita esten la seva influéncia

sobre una area cada cop mes amplia, en la qual el crei-
xement de I'ocupacio del territori és molt superior a
I"augment de la poblacio.

Ni la localitzacié dels llocs de treball ni la dels serveis ha
anat paral-lela a aquesta extensio residencial sobre el
territori i, d’aqui, el creixement sostingut de la mobilitat.
Aquesta mobilitat adopta una estructura clarament
radial en sentit convergent, en la qual, pel que fa a la mo-
bilitat laboral, la ciutat de Barcelona té una capacitat d’a-
traccio més de dues vegades superior a la de generacio.

La motoritzacié ha crescut a un ritme del 2,8% anual,
i arriba el 1998 a 425 turismes/1.000 habitants amb
puntes significatives a certes zones; d’altra banda, la
construccié d’habitatges s’incrementa a un ritme de
22.500 nous habitatges anuals. La zona exterior de I’a-
glomeracio i, especialment, la segona corona han su-
portat aquest creixement urbanistic.

Lligat a tot aquest fenomen s’ha produit un increment
de la mobilitat de la poblacio, que a escala intramuni-



cipal ha baixat, pero a escala intermunicipal s’ha incre-
mentat molt, el 16,1% entre 1991 i 1996. A I'igual
que a la gran majoria de les arees metropolitanes eu-
ropees, el nombre mitja de desplacaments efectuats
per cada persona en un dia va en augment. Al costat
d’una estabilitzacio del volum de la mobilitat obligada
es produeix un increment dels desplacaments amb al-
tres finalitats.

També té un paper important en aquest augment de la
mobilitat I'evolucio de les pautes de comportament:
augment del temps lliure en cap de setmana i vacan-
ces, extensio de I’horari laboral, creixement de la mul-
tiocupacio, etc.

D’altra banda, no es pot negar la descentralitzacio de
I’activitat economica, especialment de la industrial,
pero tambe és cert que Barcelona i la seva area d’in-
fluencia més immediata continuen mantenint una ca-
pacitat de polaritzacié de I'activitat molt superior a la
que tenen en I'aspecte residencial i, per sobre de tot,
és inqtiestionable no només el manteniment, sind el
desenvolupament de Barcelona i del seu entorn més
immediat com el gran centre de serveis, no ja de la
RMB sino de tot Catalunya i meés enlla.

La conseqtiencia no ha estat només I'increment dels
desplacaments entre municipis, sind I'augment de la
longitud d’aquests desplacaments; la poblacio s’ha
anat distribuint al territori de manera cada cop més
allunyada del centre.

El desenvolupament futur de la mobilitat sembla que
duu cap a un potenciament dels desplacaments radials
tot continuant amb la dinamica actual d’ocupacié ur-
banistica de la franja exterior de I’aglomeracié i de la
segona corona, i també cap a un creixement de la des-
centralitzacio laboral, que originaria el potenciament
dels fluxos d’atraccio cap a aquesta segona corona. La
mobilitat perimetral experimentaria també un impuls
molt important, malgrat que, relativament, seguiria te-
nint un pes forca menor.

4.2 Vehicle privat i transport pablic:
una evolucio desigual, i diferent segons I"'ambit

El gran protagonista de la redistribucio de la poblacio
al territori ha estat el vehicle privat que, malgrat I’in-
crement de demanda del transport public, ha augmen-
tat la seva quota de mercat en el repartiment modal
d’una manera molt important; mentre que el transport

public ha pujat en un terc el volum de viatges intermu-
nicipals per motiu de treball els darrers quinze anys, el
vehicle privat gairebé els ha triplicat. En aquest perio-
de, el transport public ha passat de representar el
50,2% del total de desplacaments intermunicipals per
mobilitat obligada el 1981, a representar-ne només el
27,3%, el 1996.

La redistribucié territorial de la poblacio i els llocs de
treball a la regio metropolitana de Barcelona ha tingut
un doble efecte:

1. Potenciar la segona corona i els pols secundaris; en
aquest sentit, s’esta tendint a un entramat urba
multipolar que ha de permetre una major integracio
del territori i una major difusio dels serveis metropo-
litans.

2. La urbanitzacié cada vegada mes difusa origina pro-
blemes per fer arribar tots els serveis als ciutadans
i, entre aquests, i de forma molt destacada, el trans-
port public.

Un factor que contribueix a aquesta dificultat de cober-
tura del territori ve donat perqueé el conjunt dels mit-
jans de TPC a la regio metropolitana de Barcelona no
funcionen totalment com a sistema a causa, d’una
banda, de I’heterogeneitat dels operadors (empresa
publica/operador privat, i entre aquests, amb diversos
tipus de gestio que van des de la garantia de cobra-
ment del déficit fins als que van a risc i ventura, pas-
sant per la gestio interessada) i, d’una altra, de les di-
feréncies en el volum de negoci, tant si es mesura com
en viatgers transportats o en recaptacio.

Pero, més important encara que I’heterogeneitat dels
operadors és la insuficiencia d’integracio dels diversos
modes. Manca d’integracio fisica, en ser insuficient el
nombre de punts de correspondencia entre modes di-
versos, perd també per alguns aspectes lamentables
en bona part dels intercanvis existents: longitud dels
passadissos, desnivells sense escales mecaniques, in-
formacio parcial, etc.; insuficient integracio de serveis
per manca de coordinacio d’horaris on resulta necessa-
ri; falta d’imatge Gnica dels operadors de I’'SMTPC, tot
aix0 contrapesat per la integracio tarifaria. L’aplicacio
progressiva del nou sistema tarifari integrat especial-
ment a partir de 2001, amb la incorporacié de tots els
operadors interurbans (Renfe Rodalies, empreses de
transport per carretera) i bona part dels operadors ur-
bans dels nuclis de la segona corona, ha solucionat
aquesta mancanca.



Les infrastructures ferroviaries ofereixen una capacitat
que es pot considerar suficient des del punt de vista
global, pero que presenta estrangulaments concrets
forca greus (tanel de Sants-Pl. Catalunya -Renfe-, ttinel
del carrer Balmes -FGC-, tram Sants-Castelldefels,
també de Renfe), per la superposicio de serveis de di-
ferents tipus sobre la mateixa infrastructura.

La xarxa viaria, suport en definitiva del TPC de super-
ficie, esta saturada en hores punta i no permet veloci-
tats comercials competitives, especialment als eixos
viaris de penetracio a I’'aglomeracio central.

Finalment, cal destacar la desigualtat en I’accessibili-
tat potencial al transport public existent als diferents
ambits metropolitans. Les diferencies en la cobertu-
ra territorial dels modes ferroviaris i per carretera
(aquests forca mes extensos) en el volum de serveis
de transport ofert, en la facilitat d’intercanvi modal i
en la velocitat comercial dels diferents modes de
transport és forca considerable. Tot i que en bona part
s’explica aquesta desigualtat —que es tradueix en per-
centatges d’utilitzacio del transport puablic molt dife-
rents segons els ambits— per les diferents densitats
residencials i d’activitat economica, cal tendir a una
homogeneitzacio territorial dels nivells de TPC dispo-
nibles.

5 Directrius del PDI 2001-2010

Les grans directrius i propostes d’actuacio que es defi-
neixen per al PDI 2001-2010, a la vista dels objectius
assenyalats i de la situacio descrita, son els segtients:

5.1 Acabat i racionalitzacié de la xarxa ferrovia-
ria central (metro/FGC/Renfe)

—Establiment d’una nova linia L9 perimetral que, a
més de cobrir zones no servides al Barcelones nord i
al corredor I’'Hospitalet-Zona Franca-aeroport, poten-
cii I’efecte xarxa en connectar amb totes les linies fer-
roviaries existents a través d’intercanviadors potents.

—Perllongament d’extrems de linies de metro a zones
d’elevada densitat.

—Penetracio de la linia Llobregat-Anoia de FGC cap al
centre de Barcelona, fins a connectar amb la linia de
Barcelona-Valles.

—Reordenacié i millora dels serveis de rodalia de Ren-
fe, aprofitant la reforma de I’entrada sud a I’estacio
de Sants i I'alliberament de franges en la xarxa exis-
tent, derivats de la implantacio de la linia d’alta velo-
citat i ample UIC.

5.2 Ampliacio i millora de la xarxa ferroviaria de
rodalia

—-Desdoblaments o vies suplementaries on calgui (Baix
Llobregat, Maresme nord), per obtenir la capacitat
necessaria o permetre la implantacié de serveis semi-
directes per a les relacions molt distants.

-Aprofitament de xarxa ferroviaria excedentaria (o que
requereix petites modificacions) per implantar nous
serveis (linia Mollet-Castellbisbal, ara de mercaderies,
per a serveis de rodalia).

—Perllongaments i/o noves estacions per servir nova
demanda i aconseguir I'efecte xarxa (Maresme, Saba-
dell, Terrassa, etc.).

—Ampliacié de la capacitat al limit per mitja de millo-
ra dels sistemes de control i senyalitzacio, allarga-
ments d’andanes, material mobil de dos pisos, etc.

—-Completar el sistema de rodalia als ambits metropo-
litans insuficientment coberts per xarxa ferroviaria
(corredor Sant Boi-Castelldefels connectat amb Bar-
celona, linia Penedes-Valles-interior pel corredor el
Papiol-Mollet, etc.).

—Reordenacié de totes les vies d’entrada nord a Barce-
lona per accedir a I’estacio central de la Sagrera.

5.3 Establiment d’una xarxa de tramvia en
corredors de demanda intermédia

—-Desenvolupament d’aquest nou mode de transport,
de connexié del Baix Llobregat i el Besos, interna i
amb Barcelona, a través de la Diagonal en un futur.

—Tracat en superficie (excepte punts especialment con-
flictius) i inserci6 urbana acurada, que sigui I’ocasio
d’un repartiment de la superficie viaria mes favorable
al TPC i al vianant.

5.4 Creacié de nous intercanviadors i millora
dels punts de correspondéncia existents

-Augment de I'efecte xarxa:

A mes de la implantacio de la nova L9, amb 15 inter-
canviadors:



-Implantacio de I'lntercanviador Central a Barcelona
(tram de passeig de Gracia entre ronda de la Univer-
sitat i Gran Via), que connecta L3 amb L4 i FGC, i
amb L1 i Renfe Rodalies al sud, i amb L2 al nord.

—Nou intercanviador de la Torrassa (I’Hospitalet de Llo-
bregat), amb connexio d’L9 amb L1 i les tres linies de
Renfe (Vilafranca, Vilanova i aeroport).

—Potenciacio dels grans centres intermodals de Sants i
Sagrera (TAV, Renfe i metro) amb sengles estacions
d’autobds; i millora de la connexio de I'estacié del
Nord amb metro, Renfe i tramvia.

—Millora de la complementarietat entre el TPC i el vehi-
cle privat.

-Pla d’aparcaments de dissuasio lligats a les estacions
de Renfe i FGC.

5.5 Modernitzacio i millora de la xarxa existent

—Millores infrastructurals de la qualitat del servei: reno-
vacié d’estacions i de material mobil i, especialment,
adaptacio de les andanes i vestibuls a les PMR.
-Millores en I’explotacio del servei: instal-lacions de
seguretat, apartadors, banalitzacio de vies, etc.

6 Actuacions aprovades

Les propostes del Pla Director d’Infrastructures 2001-
2010 s’agrupen en quatre programes d’actuacio: Am-
pliacio de xarxa, Modernitzacio i millora de la xarxa
existent, Intercanviadors, i Actuacions a la xarxa ferro-
viaria estatal (que tenen caracter de proposta a I’Admi-
nistraci6 General de I’Estat, no consorciada al si de
I’ATM). El detall de les actuacions es pot veure en el
quadre i el mapa adjunts.

7 Financament del PDI 2001-2010

El Pla Director d’Infrastructures 2001-2010 preveu fo-
namentalment inversions en millora i ampliacio de les
xarxes ferroviaries, perd en cap cas considera els defi-
cit generats per la propia explotacié d’aquestes xarxes.

Les inversions totals, incloent les referents a la xarxa
ferroviaria estatal, sumen un volum aproximat de
7.295,746 M € (1.213.910 MPTA) per a tot el perio-
de 2001-2010.

El financament de les inversions en la Xarxa Ferroviaria
Estatal, estimades en 1.160,134 M € (193.030
MPTA), va a carrec del propi Ministeri de Foment (AGE)
gairebé en la seva totalitat, complementada en algu-
nes actuacions pel GIF i Renfe.

La resta d’inversions tenen diverses vies de financa-
ment, segons la seva naturalesa i qui sigui el titular de
les xarxes (com es pot veure al quadre resum adjunt),
que son les segiients:

—Convenis de financament d’infrastructures (1/3 Ad-
ministracio General de I'Estat, 2/3 Generalitat de Ca-
talunya) per a les ampliacions de xarxa i actuacions
infrastructurals de millora.

—Contractes-programa, amb participacio de totes les
administracions, per a les inversions de modernitza-
cio i millora de la xarxa existent, pel que fa a les mi-
llores en I'explotacio del servei.

-Financament especific del tramvia, amb aportacio di-
ferida de capital per part de la Generalitat i compen-
sacio al concessionari privat —mitjancant tarifa técni-
ca- del deficit operatiu més el canon d’inversio.

-Financament especific per a la L9 i la linia Sarria-Cas-
telldefels, a definir per la Generalitat de Catalunya, i
fins ara concretat en el pagament diferit (metode ale-
many).

—Renting o operacions similars per a I'adquisicio de
material mobil.



Figura 2  Programa d’Ampliaciéo de Xarxa

PDI 2001-2010 (Consell d'Administracié ATM 25 abril 2002)
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Actuacions Metro i FGC 392.600 2.359,574 80,8 39 93 345.849
AX01 Metro L1 Perllongament Feixa Llarga - El Prat PI. Catalunya 22.010 132,283 35 5 3 16.900
AX02 Metro L1 Perllongament Fondo - Badalona Centre 21.440 128,857 34 5 4 19.500
AX03 Metro L2 Connexié Sant Antoni - Fira Montjuic 2 24.440 146,887 4,0 5 3 31.920
AX04 Metro L2 Perllongament Pep Ventura - Badalona C - Cassagemes - Morera - Can Ruti 20.000 120,202 53 4 5 16.100
AX05 Metro L3 Perllongament Canyelles - Roquetes - Trinitat Nova 14.440 86,786 15 2 2 14.250
AX06 Metro L4 Perllongament La Pau - Sagrera TAV 13.330 80,115 27 2 13.650
AX07 Metro L5 Perllongament Horta - Vall d'Hebron 23.050 138,533 25 3 3 33.250
AX13 FGC Perllongament PI. Espanya - Pl. Francesc Macia - Gracia/Provenga 26.560 159,629 38 3 4 60.000
AX14 FGC Perllongament Terrassa Rambla - Can Roca 23.800 143,041 39 3 3 16.200
AX15 FGC Perllongament Sabadell Rambla - PI. Espanya 22740 136,670 34 2 3 24.039
AX16 FGC Aeri Olesa - Esparreguera 600 3,606 1.1 2 2 1.000
AX1T7 Linia Castelldefels - Sant Boi de Llobregat - Sarria 126.000 757,275 225 13 17 77.038
AX18 Metro Lleuger Trinitat Nova - Can Cuias 3.200 19,232 1.8 2 4 5.800
AX19 Servei de TPC al corredor Caldes de Montbui - Mollet del Vallés/Santa Perpétua de Mogoda 11.990 72,061 214 38 16.202
M. Mobil | [Material mobil per ampliacié de xarxa 39.000 234,395 39
Nova linia L9 374.100 2,248,386 M3 50 46 332.040
AX08 Metro L9 Tram Aeroport - Parc Logistic 77.600 466,385 10,3 10 7 20.740
AX09 Metro L9 Tram Parc Logistic - Zona Universitaria 91.380 548,205 132 16 15 95.150
AX10 Metro L Tram Zona Universitaria - Sagrera Meridiana 71.360 428,882 6.3 10 12 127.150
AX11 Metro L9 Tram Sagrera Meridiana - Gorg/Can Zam 83.760 503,408 115 14 12 89.000
M. Mobil | |Metro L9 Material mobil 50.000 300,506 50
Xarxa de Tramvia 68.250 410,191 29,5 37 61 132.000
AX12 a | |Tramvia Diagonal (PI. Francesc Macia) - Baix Llobregat 40.140 241,246 155 19 31 63.300
AX12b | [Tramvia Diagonal (PI. Gléries) - Besos 28.110 168,945 14,0 18 30 68.700
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XEO1 Renfe Reconversié a viatgers linia el Papiol - Mollet 11.560 69,477 218 8
XEO02 Renfe Ampliacié de capacitat. Tram Badalona - Matar6 17.400 104,576 21,5 2
XEO03 Renfe Desdoblament de via Arenys de Mar - Tordera 12.000 72121 287
XEO4 Renfe Connexié de les linies de Vic i Girona 5.000 30,051 15
XEO5 Renfe Desdoblament de via Montcada - la Garriga 4370 26,264 256
XEO06 Renfe Tunel de Montcada 6.000 36,061 25
XEO7 Renfe Noves estacions a Sabadell, Terrassa, Sant Adria i Granollers 2.000 12,020 5
XEO08 Renfe Soterrament de via a Sant Feliu de Llobregat 7.500 45,076 23
XEO09 Renfe Nou tunel Sants - Sagrera 40.000 240,405 6.5 2
XE10 Renfe Remodelacié nus Aeroport 15.000 90,152
XEN Renfe Estacié de Vilafranca de Penedés 1.000 6.010 1
XE12 Renfe Soterrament parcial Mas Rampinyo 1.200 7.212 6,0
XE13 Servei ferroviari al tinel de Meridiana 2.000 12,020
XE14 Renfe Millora de I'accés sud de I'estaci6 de Sants 8.600 51,687
XE15 Renfe Millora de I'accés nord de I'estacié de Sagrera TAV 5.300 31,854
XE16 Renfe Noves instal-lacions logistiques 2.000 12,020
XE1T7 Renfe Modernitzacié i millora de les instal-lacions de seguretat 2.000 12,020
XE18 Renfe Aparcaments de dissuasio 2.100 12,621
XE19 Renfe Nou material mobil de Rodalies 48.000 288,486 60

TOTAL ACTUMCIONS FCI 2984-70%0 || 4.212m0 | rrosrss|| a3 || ma ;|
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Figura 4 Quadre resum de financament del PDI 2001-2010 (en m €)
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ACTUACIONS TOTAL cP Cunfraest. F. Tramvia Generalitat | FONS Cohesio | Press. AGE Vobil (2) AGE Generalitat AALL Uni6 Europea
Ampliacions de la Xarxa 1.602,208 1.367,904 234,395 561,445 977,683 63,169
Linia L9 (1) 2.248,386 1.381,655 566,226 300,506 135,228 1.465,947 80,986 566,226
Tramvia 410,191 169,786 240,405 76,404 288,030 45,757
Altres Actuacions Xarxa (3) 757,275 757,275 757,275
Prog. Modernitzacié i Millora 855,000 308,920 347,746 198,334 344,180 398,654 112,166
Prog. Intercanviadors 262,462 196,351 66,111 131,562 130,900
Xarxa Ferroviaria Estatal 1.160,134 1.160,134 1.160,134
[toTaLPDI |[ 7205746 | [ 478,706 1.912,000 240,405 2.138,930 566,226 1.226,245 733235 | [ 2408952 4.018,490 302,079 566,226
(1) La quantitat i ida pels de la Generalitat dependra de les aportacions dels Fons de Cohesié.
(2) Els pagaments anuals es financen pel Contracte-Prog , amb les de les ini i en relaci6 als comptes de resultats dels operadors.

(3) Linia Sarria-Sant Boi-C; La quantitat finalment pels dela dependra dels acords a que es pugui arribar amb I'AGE.




8 Consideracions finals contingudes en les al-legacions que s’han formulat).
A partir d’ara caldra un tercer element essencial en

La importancia de les actuacions definides al PDI el proceés de planificacio: el seguiment de I’execucio
2001-2010 es indubtable; i la seva realitzacio afectara del PDI, mitjancant informes anuals i la revisio quin-
a prop del 40% de la xarxa ferroviaria existent i afegira quennal.
al sistema de transport nous elements tan decisius
com la linia 9 o la nova xarxa de tramvies. Pero en -EI PDI 2001-2010 s’ha elaborat i aprovat en abseéen-
aquestes reflexions finals voldria posar I’accent en al- cia d’'un marc de planejament territorial de la regio
tres aspectes, mes lligats al propi procés de planifica- metropolitana que definis els criteris d’implantacio
Cio i decisio en el camp del transport. sobre la RMB de les principals variables socioecono-
miques (poblacio, activitat economica, equipaments,
—En primer lloc, destacar el paper, insubstituible en infrastructures) a un horitzé temporal suficientment
aquest proces, de la concertacio institucional. Nomeés allunyat. S’ha procurat que la planificacio de les in-
amb la voluntat d’entesa de les administracions res- frastructures de transport public a deu anys que cons-
ponsables del transport public (Generalitat, Ajunta- titueix el PDI resolgui els fluxos de mobilitat de gran
ment de Barcelona, Entitat Metropolitana del Trans- volum existents i previsibles a mig termini, sense im-
port i Ministeri de Foment) i I'existéncia d’un marc possibilitar el disseny d’altres xarxes complemen-
institucional d’acord com eés I’ATM, s’ha pogut arribar taries mes endavant. El mateix PDI incorpora la rea-
a I’establiment d’un pla com el PDI, amb els compro- litzacio d’estudis de viabilitat d’altres possibles in-
misos d’inversio que comporta. frastructures de TPC, que podrien incorporar-se en
futurs plans, o fins i tot en el segon quinquenni del
-D’altra banda, cal tenir clar que la planificacio d’in- present pla.
frastructures és només una part en la millora global
del sistema de transport public. Cal avancar igual- -Finalment, un apunt sobre els limits de la potencia-
ment en la integracio fisica i d’horaris dels diferents cio aillada del transport puablic. En el mercat de la
modes de transport —la integracio tarifaria es pot do- mobilitat, el transport pablic competeix amb un ad-
nar practicament per acabada, a falta només d’al- versari molt poderos, com és el vehicle privat, que
guns serveis urbans- i, sobretot, en la planificacio i disposa d’un gran poder economic i mediatic. Tota
coordinacio dels serveis de transport. En aquest as- politica de transport sostenible que vulgui impulsar el
pecte, la implicacié dels operadors de transport, tant paper del transport pablic ha d’ampliar necessaria-
publics com privats, és essencial per garantir als ciu- ment el seu camp d’actuacio incorporant mesures de
tadans una bona qualitat de servei. gestio de la mobilitat que impliquin restriccions a I’ts
indiscriminat del vehicle privat per a qualsevol tipus
-En el procés de planificacio dut a terme hi ha hagut de desplacament. Aquest canvi d’enfocament reque-
dos elements importants per fer-lo més objectivable rira ’adaptacioé corresponent dels organismes respon-
i consensuat. La realitzacio d’una diagnosi del siste- sables de les politiques actuals. En aquest sentit, la
ma metropolita de transport, que en detectés els propera discussio al Parlament del projecte de llei de
principals problemes, les seves causes i la seva evo- mobilitat de Catalunya pot fer avancar en la definicio
lucio més probable, i que fos assumida com a rea- d’una estructura organitzativa que tingui en compte
lista pels agents mes significatius del sector, en aquesta ampliacio d’objectius, i tambe lligui la im-
constitueix el primer element. L’altre ha estat dispo- plantacié urbanistica d’habitatges i activitats econo-
sar d’'una metodologia (nica, també acordada, per miques amb els seus efectes sobre la mobilitat, a tra-
avaluar comparativament les diferents actuacions de vés d’estudis previs d’avaluacio de la mobilitat

transport a incloure en el PDI (i també les propostes generada.
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Els moviments de persones i mercaderies es produeixen en funcié de la distribucié dels habitatges i les activitats al territori que té una logica
clarament supramunicipal. Calen per tant instruments de planejament de suficient escala per poder incidir en les causes principals de la mo-
bilitat i per orientar la seva evolucio. Ens trobem a més en un moment en que son previsibles creixements importants en habitatges i llocs de
treball al territori que poden produir canvis en el model d’implantacié especialment significatius per a la mobilitat. L’article reclama que s’a-
bordi la formulacio del necessari, i repetidament posposat, planejament territorial com a instrument esencial per assolir un ts al mes eficient
possible de I'espai que és la base d’una mobilitat racional.

Los movimientos de personas y mercancias se producen en funcion de la distribucion de la vivienda i las actividades sobre el territorio que tie-
ne una logica claramente supramunicipal. Por este motivo, son necesarios instrumentos de planificacion de una escala suficiente para poder
incidir en las principales causas de la movilidad y para orientar su evolucion. Nos encontramos ademas en un momento de previsibles creci-
mientos importantes en viviendas y puestos de trabajo en el territorio que pueden producir cambios en el modelo de implantacion especial-
mente significativos para la movilidad. El articulo reclama que se aborde la formulacion del necesario, y repetidamente propuesto, planeamien-
to territorial como instrumento esencial para alcanzar un uso lo mas eficiente posible del espacio que es la base de una movilidad racional.

The flows of people and goods take place according to the distribution of housing and economic activities over the territory, that is in a clearly
supramunicipal logic. Therefore, planning instruments with the appropriate scale are needed, in order to influence the main causes of the mo-
bility, and in order to orient its evolution. Besides, we are in a moment when housing and jobs are likely to increase in a way that mobility pat-
terns may be substantially modified. The article claims the necessity of the formulation of the repeatedly proposed regional planning, as an
essential instrument to reach a use of space as efficient as possible, which is the base of a rational mobility.

Le mouvement des personnes et des marchandises se produit en fonction de la distribution de I’habitat et de I’activité dans le territoire qui a
une logique nettement supramunicipal. Il faut donc des instruments d’aménagement d’échelle suffisante pour pouvoir agir sur les principales
causes de la mobilité et pour diriger son évolution. De plus, nous nous trouvons dans un moment ou il est prévisible un important développe-
ment de ’habitat et de I'’emploi dans le territoire qui peut produire des changements dans le modele de localisation spécialement significatifs
pour la mobilité. L’article demande que I'on aborde la formulation du nécessaire aménagement territorial —proposé a plusieurs reprises— com-
me instrument essentiel pour obtenir un usage le plus efficient possible de I'espace qui est la base de la mobilité rationnelle.
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1 Tractament de les causes de la mobilitat

Aquest article final ha estat redactat a partir de les
aportacions dels textos precedents, i vol insistir en la
idea, ja apuntada en alguns d’ells, que el tractament a
fons dels problemes de mobilitat passa necessaria-
ment pel planejament del territori.

Veiem que la mobilitat de les persones' respon a dos
factors basics: I'increment de la capacitat de moure’s
i I'existencia tambeé creixent de motius de desplaca-
ment distribuits al territori. Es constata aixi mateix la
insostenibilitat de I’evolucio de les pautes de compor-
tament de la poblacié que es mou, amb un clar incre-
ment de I’as dels vehicles privats, del qual s’aporten
dades molt il-lustratives.

Es pot dir que de forma general les tesis dels diversos
autors d’aquest numero coincideixen en assenyalar la
necessitat d’una correccio profunda d’aquesta tendéen-
cia, la qual cosa hauria de ser compatible, tanmateix,
amb la continuitat del creixement economic del territo-
ri. Simplificant una mica, podem dir que, amb relacio
al territori, les politiques publiques per respondre a
la demanda creixent de mobilitat son fonamentalment
de dos tipus:

—Les de creacio d’infrastructures per respondre a la de-
manda de mobilitat.

—Les que pretenen regular la demanda a través de I’or-
denacio dels motius de la mobilitat al territori.

La politica de creacio d’infrastructures pot tenir efectes
molt diferents si I’'accent es posa en la vialitat —en es-
pecial la segregada-, com ha estat des de la decada
de 1960, o en les infrastructures ferroviaries, com es
proposa que sigui els propers 10 anys=.

L’ordenacio al territori dels motius de mobilitat és el
que hauria de fer el planejament territorial. Cal accep-
tar d’entrada que aquesta pretensio té serioses limita-
cions, perd també es pot afirmar que renunciar a
aquesta possibilitat eés acceptar la logica dels maxims
desplacaments possibles en funcio dels mitjans de
transport disponibles. Com apunta Joan Lopez, els
temps de viatge no tendeixen a disminuir quan es dis-

' Vegeu en aquest numero: Joan Lopez, “La mobilitat de les persones a la re-
gi6 metropolitana de Barcelona”.

2 Vegeu en aquest numero: Manel Larrosa, “Xarxa viaria a la regio de Barce-
lona. Un balang”.
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posa de transport meés rapid, sin6 que s’allarga la
distancia dels desplacaments. Nomes les accions que
fomentin la proximitat de les opcions de destinacié po-
den desincentivar aquesta practica. Aquestes son ac-
cions que pertanyen al que és propi del planejament
territorial.

Els plans territorials son instruments previstos sota di-
ferents denominacions en la legislacio del sol des de
1956, i de forma especifica a Catalunya des de la Llei
de Politica Territorial de 1983; i pel que fa a la regio
metropolitana de Barcelona, amb major precisio des
de la llei 7/87, que va dissoldre la Corporacié Metropo-
litana i va establir I'obligatorietat i el procediment per
a un pla territorial de la regio. Cal recordar que tambeé
aquesta llei prescrivia la formulacio del denominat pla
intermodal de transport, que tindria un procés d’elabo-
racio independent, pero del qual la simple logica exi-
gia una clara coheréencia amb I’anterior.

Quinze anys després de la llei de 1987, constatem que
s’ha assolit finalment un pla d’infrastructures del
transport —el Pla Director d’Infrastructures 2001-2010
(PDI)- per a I’'ambit regional®, mentre que el debat so-
bre I'ordenacio territorial es pot dir que esta per ence-
tar malgrat els 10 anys de treballs técnics que s’hi van
esmercar.

Cal tenir present que a més de |'existéncia d’un orga-
nisme de concertacié en mateéria de transport —I’Auto-
ritat del Transport Metropolita—, els acords en mateéria
d’infrastructures que cal crear o millorar son menys di-
ficils d’assolir que en qtiestions de desenvolupament
territorial. Els deficit de mobilitat son directament per-
ceptibles per tothom, i I’acord sobre els mitjans per re-
soldre’ls es pot sustentar sobre avaluacions tecniques
forca determinants. Les discussions de caracter politic
solen centrar-se basicament en les prioritats d’actuacio
en funcio dels recursos economics previsibles.

La percepcid de les causes territorials de la mobilitat és
molt menys directa. Aixi mateix, cal ser també cons-
cient que I’acord sobre les accions correctives dels pro-
cessos reals que caldra adoptar sera dificil en tant que
comportaran prohibicions o obligacions de fer determi-
nades coses en determinats llocs, I’efecte de les quals,
a més, no tindra quasi mai efectes immediats.

3 Vegeu en aquest numero: Jordi Prat, “Les propostes per al transport public
de viatgers: el Pla Director d’Infrastructures de Transport Public Col-lectiu
2001-2010”.



Aquest caracter, poc agrait, del planejament territorial
explica la falta de coratge politic de la Generalitat per
exercir aquesta competencia, i la actitud passiva dels
ajuntaments, temorosos de patir limitacions sense per-
cebre’n els avantatges. Tanmateix, com es pot suposar,
I’explicacié dels motius en cap mesura justifica els fets
o, millor dit, els no fets.

Certament, la fragmentacio espacial del territori en
municipis i la fragmentacié temporal del mandats no
afavoreix la prioritat d’assumptes que transcendeixen
I’espai i el temps d’aquests. Perd com obviament aixo
no és motiu per qiestionar aquestes dues institucions
basiques per a la democracia, caldra destinar els es-
forcos necessaris perqueé els municipis o, almenys, una
majoria qualificada d’aquests arribi al convenciment
que sense un projecte de territori no anirem bé en tot
allo que té a veure amb el desenvolupament soste-
nible, ni tampoc no resoldrem els problemes de mobi-
litat. Sense projecte territorial només podrem anar
donant respostes parcials a una demanda sempre crei-
xent i sempre insatisfeta, mitjancant més i mes infras-
tructures, que a meés del seu cost comporten un im-
pacte negatiu sobre I’espai lliure territorial, tant per si
mateixes com pels fluxos de vehicles que hi circulen.

Es podria dir que sempre hi haura demanda insatisfe-
ta de mobilitat, atesa la comprovada tendencia de la
gent a moure’s 0 a buscar béns cada vegada meés es-
pecifics; aixo és veritat, pero tambeé ho és que nomes
a partir d’una certa racionalitat en la distribucio dels
habitatges, les activitats i els equipaments, les mesu-
res coercitives de la mobilitat “innecessaria i igno-
rant”® podran aplicar-se amb legitimitat i efectivitat.

2 Insuficiéncia del planejament urbanistic

Podriem acceptar que al llarg de les decades de 1980
i 1990 el territori metropolita ha assolit una notable ra-
cionalitat urbanistica® en el sentit que els municipis
han tingut plans d’ordenacio d’una certa proporcid
amb relaci6 a les seves necessitats i a la seva disponi-
bilitat de sol apte per a la urbanitzacio. Cal afegir que
el Pla General Metropolita (PGM) va fer uns anys abans
(1976) aquest exercici en un ambit plurimunicipal, que

4 Vegeu en aquest numero: Joan Lopez, “La mobilitat de les persones a la re-
gi6 metropolitana de Barcelona”.

5 Aixo no ha impedit una gran i dispersa ocupacio del territori al llarg d’aquest
periode. Vegeu al respecte el nium. 36 de Papers. La ciutat difusa.

sortosament teniem des de I’'any 1953, ja que la falta
d’espai disponible a Barcelona i altres municipis feia ja
impossible llavors dur a terme plans d’ordenacié urba-
nistica referits estrictament als seus termes municipals
que pretenguessin atendre a les seves necessitats d’es-
pai, d’habitatge, zones verdes, equipaments, etc. Tam-
be és oportu subratllar que I’existencia d’un planeja-
ment de conjunt a la part central i més intensa del
territori metropolita aportava una estructura solida que
podia referenciar el desenvolupament metropolita de
mes abast territorial que ja era un fet llavorsS.

En tot cas, cal dir amb rotunditat que la suma de ra-
cionalitats urbanistiques municipals no és cap garan-
tia de la racionalitat de la implantacio territorial metro-
politana. No ho ha estat, no ho és i encara ho sera
menys els propers anys.

Fins i tot en el suposit improbable que dels planeja-
ments urbanistics en resultés al territori en conjunt
una distribucio de I’habitatge, I'activitat i els equipa-
ments que fos acceptable amb relacié a la funcionali-
tat de les seves interaccions, hi hauria dos aspectes fo-
namentals que quedarien fora del seu abast: a) el
tracat de les infrastructures territorials, en especial les
viaries, que solen executar-se des de criteris estricta-
ment sectorials -les vies segregades— o adoptant la
forma de solucions “ad hoc”7?, i b) I'estructuracio i
la proteccio de I'espai lliure territorial, que des de I’0op-
tica forcosament fraccionaria dels plans municipals no
pot superar una inevitable feblesa argumental.

Pitjor és quan el planejament urbanistic municipal no
pot donar resposta a les questions de localitzacio de
I’habitatge, I'activitat i els equipaments, ja sigui per
falta de sol o per contradiccio entre els objectius locals
de desenvolupament i les necessitats del territori. Po-
driem dir que bona part del territori metropolita pateix
avui d’aquest problema:

—-Una part important de municipis de I’area central me-
tropolitana —en especial els de meés poblacio- tenen
el seu ambit ple i amb poques possibilitats d’incre-
mentar el seu parc d’habitatges, mentre que per la
seva estructura d’edats generen encara una impor-
tant demanda neta d’habitatge que inevitablement
s’ha de satisfer en altres municipis.

6 També es va aprovar el 1976 el Pla de la Subcomarca de Sabadell, d’ambit
plurimunicipal.
7 Manel Larrosa, “Xarxa viaria a la regio de Barcelona. Un balan¢”.



—-Hi ha una tendéncia dominant que les transforma-
cions urbanistiques de teixits o instal-lacions obsole-
tes vagin encaminades a la creacid de noves arees
d’activitat economica. Aquesta practica pot contribuir
en forca casos a un desequilibri entre els llocs de tre-
ball i els treballadors residents, especialment en el
cas de poblacions en procés d’envelliment.

—Fora de I"'ambient del PGM, els plans municipals ur-
banistics de les poblacions d’una certa importancia
se solen formular amb la perspectiva de donar res-
posta a la demanda interna previsible d’habitatge,
perd no acostumen considerar que cal preveure tam-
bé espai per a la demanda generada en municipis
que no poden satisfer-la.

—En canvi, I’escreix de previsio de sol per a habitatge sol
estar en municipis de poca poblacio, amb pocs llocs
de treball i —cosa coherent amb les anteriors— sense
connexio ferroviaria, per als quals el sol urbanitzable té
com a valor principal o exclusiu el d’actiu de desenvo-
lupament economic en tant que material de construc-
cio. Josep M. Carrera ha explicat® com aquest fet ha
marcat la pauta de distribucio de la poblacio al territori
metropolita a partir de I’lany 1986.

En resum, podriem dir que la tendéncia “natural”, que

no evita i sovint fomenta el planejament urbanistic ca-

racteritzat per la seva oOptica particularitzada, és que
cada vegada hi hagi més poblacio allunyada dels llocs
de treball i amb menys possibilitat de comunicacio en

transport public amb les arees d’activitat economica, i

també amb les arees on es concentra I'oferta de ser-

veis comercials, ladics i culturals.

Les congestions creixents de vehicles privats que es
produeixen a les entrades de I’aglomeracio metropoli-
tana central entre vuit i nou del mati son una expres-
sio directament perceptible d’aquest fenomen, que
d’altra banda ha estat paral-lel a una millora notable
del servei ferroviari i a un elevat increment en la seva
utilitzacio per part de les persones que el tenien al seu
abast.

3 Perspectives de futur

La perspectiva de futur és que probablement tot aixo
anira a mes. El motiu, i convé dir-ho ben fort, és que

8 Josep M. Carrera, “Aproximacions a I’estructura espacial de I’Area Metropo-
litana de Barcelona”. Papers num. 36.

si no hi ha esdeveniments greus que ho canviin, ens
trobem probablement en I'inici d’una fase notable-
ment expansiva pel que fa al creixement de poblacio,
que es pot ja constatar en I'evolucio dels darrers anys
i que, com reprodueix Robert Vergeés®, ha superat cla-
rament les previsions mes altes fetes fa poc temps per
I’Institut d’Estadistica de Catalunya. Si es vol mantenir
una certa taxa de creixement econdmic —cosa en queé
es pot dir que hi ha un acord politic general-, caldra
un cert augment de llocs de treball, ja que seria poc re-
alista confiar-ho només a un augment de productivitat.
A la vista de I'estructura d’edats de la poblacio del te-
rritori —amb una important disminucio de les franges
d’edats que entraran en el mercat de treball els propers
anys—, nomeés I’objectiu de mantenir els llocs de treball
comporta ja importacié de poblacio; augmentar-los vol
dir mes importacio. Hipotesis moderades de creixe-
ment -1% a 1,25% anual- impliquen que els propers
vint anys s’hauran d’ubicar al territori metropolita uns
500.000 habitatges mes i un nombre similar de llocs
de treball més dels actuals'.

Cal afegir —per evitar que la inquietud que pot produir
aquesta perspectiva pugui fer pensar que hi ha 'alter-
nativa de no créixer— que si no hi ha creixement econo-
mic dificilment es podran garantir les prestacions so-
cials que requerira la important proporcio de poblacio
que anira entrant a I’edat de jubilacio. També cal
dir que aquest periode expansiu no ha de ser indefinit,
sino que sense perjudici d’una certa logica ciclica, una
moderaci6 en els objectius de creixement i una estruc-
tura d’edats mes equilibrada, que pot ser resultat de la
integraciéo de poblacio amb taxes de natalitat més al-
tes, podrien possibilitar una evolucid6 més tranquil-la
despres d’aquest periode.

El cas, pero, és que els propers anys s’hauran d’ubicar
al territori uns 500.000 habitatges i llocs de treball
amb els seus corresponents equipaments i espais pu-
blics.

No fa gaire temps, a la vista de les dades globals d’una
demografia quantitativament aturada i com a reaccio
a les escandaloses xifres que resultaven de la dinamica
d’ocupacio del territori, defensavem -en part perque
ho desitjavem- la suficiencia del sol compromes —urba-

9 Vegeu en aquest namero: Robert Vergés, “Infrastructures de transport 2002:
estat de la questio”.

10 Xifres procedents d’estudis elaborats pel Gabinet d’Estudis Urbanistics i el
Gabinet Tecnic de Programacio de I’Ajuntament de Barcelona.



nitzable- per a la ubicacio del creixement necessari.
Avui aixo és dificil de sostenir. Encara que en la major
part on sigui possible caldra ubicar aquest creixement a
les arees urbanes existents i a les urbanitzables que reu-
neixin condicions topografiques i de comunicacions ac-
ceptables, quedara una proporcio elevada —estimada en
mes de la meitat d’aquestes previsions globals— que
haura de situar-se en arees de creixement urba no dibui-
xades encara en els plans.

Cal suposar que estem tots d’acord que la localitzacio,
la delimitacio i I'ordenacio d’aquestes noves arees de
sol urbanitzable caldra fer-les sota el principi del des-
envolupament urbanistic sostenible, el qual esta a més
convertit en mandat per la Llei d’Urbanisme de Cata-
lunya; aixo implica com a criteris més immediats:

—Minimitzar el consum de sol i respectar els sistemes
territorials d’espais lliures.

—Minimitzar les necessitats de desplacaments i facilitar
els modes de transport meés sostenibles.

D’aquests criteris generals deriven els meés especifics
de crear assentaments formalment compactes, que si-
guin funcionalment i socialment diversos, que estiguin
0 puguin estar ben connectats amb la infrastructura
ferroviaria i que tinguin suficient entitat per permetre
un bon servei de transport public.

La importancia quantitativa de les arees de creixement
que cal preveure comporta una notable oportunitat de
projecte de la implantacio urbana d’aquest territori. En
funcio del que fem o deixem de fer podem redrecar el
model territorial o desgraciar-lo forca més del que ja
ho ha estat. Es forca clar que si no s’arriben a establir
de forma vinculant i suficientment precisa els crite-
ris de desenvolupament urbanistic i infrastructural que
deriven de I'objectiu d’una evolucié sostenible del te-
rritori, I’opcio sera la segona.

No se m’acut cap altra manera d’abordar aquest as-
sumpte que mitjancant alguna cosa semblant al que
entenem per planejament territorial. Es pot discutir si
ha de ser un pla o diversos plans coherents, com
s’hauria de formular i la millor manera de gestionar-lo,
pero respecte a la necessitat de planejament d’ambit
territorial no es coneixen altres arguments en contra
que la mandra de fer-lo i la desconfianca politica i ins-
titucional.

4 Les aportacions del planejament territorial

En el terreny especific de la mobilitat, un planejament
territorial de suficient abast espacial i adequada volun-
tat de redrecar els processos pot establir determina-
cions vinculants que assegurin:

-El caracter raonablement compacte i dens de les
arees urbanes que proporciona la proximitat que en
general facilita els desplacaments a peu o en bicicle-
ta i ajuda a assolir la massa critica d’usuaris que cal
per a la dotacié de transport public. Compacitat i
densitat han de ser qualitats exigibles a les noves tra-
mes urbanes de creixement, i també objectius de I'e-
volucié d’algunes trames urbanes existents, si bé cal
ser conscient que els processos de densificacié a pos-
teriori son complicats i sovint no recomanables, per
les caracteristiques topografiques o les de I’ordenacio.

—El caracter divers dels teixits urbans, amb habitatge,
activitat economica i equipaments que facin possible
una certa proximitat entre I’habitatge i els llocs de
treball aixi com amb els serveis comercials o d’altres
tipus. Es cert que una proporcio adequada entre
habitatges i llocs de treball, i entre habitatges i els ti-
pus de serveis necessaris no garanteix la innecessa-
rietat de desplacaments exteriors amb aquestes fina-
litats, pero la seva desproporcid si que garanteix que
les persones hauran de desplacar-se a altres llocs en
tanta mesura com tingui la desproporcio.

Aquest criteri és tant d’aplicacio a les arees de creixe-
ment on es configuraran les noves parts de les ciutats
com a les arees de transformacio dels teixits obsolets
on cal evitar que els nous destins del sol contribueixin
a desequilibrar la desitjable proporcio entre habitatge,
llocs de treball i altres usos. Cal insistir en aquest punt
pel fet que és comprovable una tendencia clara a ac-
centuar la previsio d’espai per a I’activitat economica
en detriment de I’espai per a habitatge, paradoxalment
també en municipis on per ra¢ de I’exhauriment de les
possibilitats de creixement del parc tindran una evolu-
cio demografica decreixent pel que fa a la poblacio to-
tal, i especialment pel que fa a la poblacio activa.

-La ubicacié de la proporci6 majoritaria de les arees
que hauran d’urbanitzar-se per a I’habitatge i activi-
tats en llocs on puguin estar dotades de mitjans de
transport public; per aixo és un factor forca determi-
nant distingir les arees urbanes existents que poden
comptar amb connexio ferroviaria com a candidates
a creixer per satisfer la demanda de sol necessaria.



-La definici6 d’un model d’implantacio territorial que
atengui la demanda previsible d’habitatge, equipa-
ments, espais d’activitat —desitjablement mitjancant
I’aplicacio dels criteris esmentats (compacitat, diver-
sitat, facilitat per al transport public...)- permet que
els plans de creacio d’infrastructures i de serveis de
transport puguin treballar amb hipotesis mes fiables,
en especial pel que fa a la distribucio espacial de la
demanda futura.

—La millora de la xarxa secundaria de carreteres que es
requereix per a un funcionament integrat de la mobi-
litat territorial en vehicle privat, que és en qualsevol
cas necessaria i que cal no menysprear, nomes pot
abordar-se amb rigor des del coneixement de la im-
plantacié urbana en el territori i de les seves previ-
sions d’evolucié que proporciona el planejament terri-
torial. Es prou clar que I'opcié de vies segregades per
a tot i les respostes ad hoc que denuncia Manuel
Larrosa son clares mostres d’una visio extremament
sectorial, la primera, i d’avaluacions sovint autistes,
les segones. Nomeés un enfocament territorial de la
qliestio permetra superar ambdues insuficiéncies.

-La logistica tindra una importancia creixent i els seus
efectes al territori seran cada vegada més importants
tant pel que fa al sol que caldra destinar-hi com als flu-
xos de transport de mercaderies que generara. Cal afe-
gir que mentre s’estan assolint plans de conjunt rela-
tius a les infrastructures i els serveis de transport de
viatgers, la logistica va configurant-se mitjancant deci-
sions aillades, que a vegades no tenen ni tan sols la co-
herencia que caldria en el terreny estrictament secto-
rial. Com a exemple assenyalem que la circulacié dels
fluxos de mercaderies que generara el port de Barcelo-
na i la ZAL portuaria no té encara una resposta satis-
factoria. Les xarxes de distribucié de mercaderies i els
espais d’intermodalitat han de configurar-se des d’u-
na logica de servei al territori, de respecte als altres
usos i de preservacio ambiental, que dificilment podra
articular-se fora d’un procés de reflexio territorial.

Queda dit, doncs, que només por mitja de I’aproxima-
cio als problemes i de les determinacions normatives
que son propies del planejament territorial podrem
avancar cap a un model que tregui el millor partit de
les seves possibilitats en les tres variables de qué
depéen el seu desenvolupament sostenible: ecologia,
economia i equitat. A totes tres la mobilitat hi té una
responsabilitat notable.

Que calgui anar necessariament per la via del planeja-
ment territorial no vol dir que aquest sigui un cami fa-

cil. Tot al contrari, és un cami tecnicament incert —no
hi ha metodologies comprovades- i politicament con-
flictiu. No es cap casualitat que practicament encara
no hagim tingut planejament d’aquest tipus a Cata-
lunya''. Caldra que, sense perjudici de I’especialitzacio
disciplinar o sectorial i del valor del que és local 0 més
immediat, politics i téecnics s’esforcin amb meés con-
venciment en un enfocament transversal i territorial
dels assumptes per als quals I'espai, la distancia i el
temps soén importants.

5 Criteris per a un model territorial de la regi6
metropolitana

Es forca evident que no es pot pretendre resoldre d’u-
na tacada tots els problemes mitjancant un document
de redaccio lineal i de consens —o imposicio- final, i
que caldran diverses aproximacions, marxes endavant i
endarrera, resultats propositius parcials, normatives
provisionals, etc. El que convé, en tot cas, és que el
proces de formulacio de planejament territorial estigui
permanentment obert i existeixin els marcs de debat
politic i técnic per tal que es vagin formalitzant propos-
tes coherents entre elles. Aixo esta lluny de ser aixi i
lamentablement les cites electorals del 2003 no propi-
cien cap canvi a curt termini. En aquestes circumstan-
cies cal valorar especialment la iniciativa del Pla Es-
trategic Metropolita, que al llarg del periode 2002-
2003 ha permes reobrir el debat sobre el model terri-
torial, que havia quedat suspes des que I’equip redac-
tor del no nat Pla Territorial Metropolita va lliurar els
seus treballs el 1998.

Es dintre d’aquest esfor¢ per transcendir la realitat fisi-
cament mes immediata i els marcs disciplinars de ca-
dascun que una comissio del Pla Estratégic Metropo-
lita, que he tingut el gust de presidir, ha debatut sobre
habitatge i transport i ha formulat alguns criteris d’un
futur model territorial metropolita.

A més de consideracions sobre la demanda d’habitat-
ge, d’espai per activitat i d’infrastructures de transport
de les quals s’ha fet esment tambe en aquest article,
els criteris tenen especialment en compte les diferents
situacions d’ocupacié de sol per a la urbanitzacio que

1 |’escassament vinculant Pla Territorial General de Catalunya i el Pla Territo-
rial Parcial de les Terres de I’Ebre son realment un pobre balanc després de
vint anys de vigencia de la Llei de Politica Territorial.



es donen en el territori metropolita, i la necessitat de
preservar en tots els casos una estructura potent d’es-
pais lliures no urbanitzables que fonamenten tambe la
racionalitat territorial. D’acord amb aquestes premis-
ses es consideren tres arees diferenciades: a) I'ambit
que aproximadament compreén el Pla General Metropo-
lita, b) les comarques de I'antiga regio | i part del Gar-
raf, ) el territori que s’estructura en un rosari de ciu-
tats mitjanes que exerceixen amb claredat de capitals
comarcals: Vilanova i la Geltru, Vilafranca del Penedes,
Igualada, Manresa, Vic...

Els criteris que es proposen son els segiients:

-A I'ambit de I'aglomeracio central:

—Manteniment dels teixits densos i mixtos.

-Foment de I’Gs d’habitatge. Rehabilitacié del parc
existent.

-Dotacité general de transport public d’alta capacitat.

—Processos de millora urbana equilibrats entre activi-
tat i habitatge.

-Manteniment substancial dels parametres basics
del PGM pel que fa a:

—Ocupacio de sol

—Estructura d’espais liures

-A la regi6 metropolitana (especialment Regio | i part
del Garraf):

—Potenciacio de les polaritats urbanes com a referen-
cia de l'estructura territorial.

—Reforcament i consolidacio del sistema d’espais Iliu-
res territorial.

-Augment de pes, segons disponibilitats de sol de
polaritats mitjanes (Granollers, Martorell...).

—Millora del servei ferroviari, fins al nivell de consti-
tuir un veritable metro regional.

—Atenci6 prioritaria a la xarxa secundaria i intersticial
de carreteres com a vialitat basica internuclis i com
a referencia de 'ordre territorial historic.

—Processos d’estructuracié de teixits de baixa densi-
tat en terrenys amb suficient aptitud topografica.

-A les altres comarques amb implicacions metropoli-
tanes (Penedés, Anoia, Bages, Osona...):

—Canvi de rang de les capitals comarcals. Es tracta de
les arees urbanes amb millors condicions per a un
desenvolupament a la vegada intens i harmonic.

—Reforcament de les connexions entre les polaritats i
amb el centre metropolita, en especial mitjancant
transport public ferroviari.

—-Accions concertades per afavorir un desenvolupa-
ment urbanistic equilibrat pel que fa a I’activitat

economica, els equipaments i la composicio social
de la poblacio.

—Manteniment de I'estructura del medi fisic on les
polaritats urbanes fortes son compatibles amb el
domini quantitatiu de I'espai rural, si pot ser, poc
contaminat d’usos periurbans.

Es tracta d’'un model que hauria de permetre ubicar els
aproximadament 500.000 habitatges i llocs de treball
de més que seran necessaris sense afectar, ans al con-
trari, les diferents identitats que les relacions entre
buits i plens donen a cada ambit considerat. D’aqui
que els criteris i objectius que s’apunten per a cada
ambit posin I'accent respectivament en la renovacio ur-
bana, I'estructuracid territorial i el creixement de les
ciutats.

Tambe els criteris de tractament de la mobilitat son,
logicament, diferents en cada ambit considerat.

A I'ambit central —substancialment el del PGM, de les
institucions metropolitanes actuals i del Pla Estrategic
Metropolita—, les linies d’actuacié se centren en acon-
seguir un alt nivell de dotacio de transport public, que
tendeixi a una homogeneitzacio del servei, atesa la for-
ta demanda que ja es dona en la major part d’aquest
espai. La notable densitat dels teixits urbans d’aques-
ta area fa que el transport public sigui el mitja idoni
per moure-s’hi, sense perjudici de la quota de des-
placaments a peu que un teixit compacte i divers pot
facilitar. Aquesta és clarament la posicio del Pla Direc-
tor d’Infrastructures de I’ATM, que preveu la seva ma-
jor part d’actuacions —en especial noves linies i inter-
canviadors— dintre d’aquest ambit amb [I'objectiu
esmentat.

Al segon ambit, les linies d’accio haurien de ser dues.
En primer lloc, continuar en la millora dels serveis
ferroviaris de rodalia i dels Ferrocarrils de la Generali-
tat, mitjancant el doblament de vies, noves estacions,
alguns nous trams, aparcaments d’intercanvi..., avan-
cant cap a la consolidacio d’un servei de metro regio-
nal que augmenti clarament la quota d’usuaris en
aquest territori. També el PDI apunta actuacions
en aquesta linia, si bé en forca menor proporcio que a
I’lambit central. Aixi mateix, cal no oblidar que bona
part de les actuacions, com que corresponen a la xar-
xa ferroviaria estatal no compromesa per les decisions
de ’ATM, tenen en principi una menor fiabilitat en la
programacio temporal.



Es clar que I'evolucié del transport pablic ferroviari en
aquest ambit pot tenir un important efecte estructura-
dor en arees i polaritats urbanes que encara tenen po-
tencial de creixement o de centralitat. Per tant, en
aquesta part del territori és especialment convenient co-
ordinar les actuacions en infraestructura de transport i
les operacions d’estructuracio urbana desitjables.

La segona linia d’accio seria actuar sobre la xarxa via-
ria secundaria, que té també en aquest ambit especia-
lissim interes. La implantacio territorial que s’ha pro-
duit al llarg dels anys comporta que el vehicle privat
tingui aqui un plus d’utilitzacié dificilment evitable,
que si beé caldria no augmentar, la xarxa viaria no se-
gregada hauria d’assolir un nivell de coherencia territo-
rial i de capacitat de servei que avui no té'2.

Les decisions sobre el tercer ambit son segurament les
de major responsabilitat en el moment actual, tant per
tractar-se d’un espai geografic on encara es manté en
bona part la relacio tradicional ciutat-entorn rural com
perqué una bona proporcio de la demanda d’habitatge
i llocs de treball s’haura de satisfer en aquesta part del
territori si volem mantenir els elements basics de I’es-
tructura d’espais lliures dels ambits mes centrals.

Les capitals comarcals existents en aquesta part del ter-
ritori son ciutats mitjanes, amb historia, estructura ur-
bana, composicié social equilibrada, connexi¢ ferrovia-
ria i sol apte per ser urbanitzat. En consequiencia, son
centres urbans amb capacitat per ser suport i referen-

12 Vegeu en aquest numero: Manel Larrosa, “Xarxa viaria a la regio de Barce-
lona. Un balang”.

cia d’un creixement urba important. Sén ciutats que
poden tenir els grans eixamples del segle XXI i canviar
de rang com a polaritat territorial, mantenint una no-
table compacitat formal i un entorn poc urbanitzat. La
incorporacio plena d’aquestes ciutats a la xarxa de re-
lacions territorials intenses ha de comportar un re-
forcament de les seves connexions amb el centre me-
tropolita i entre elles mateixes. Penso que la idea
d’aquest territori estructurat per una seérie de polaritats
urbanes potents reforca el sentit d’algunes propostes
sobre infrastructures de transport anunciades els dar-
rers mesos'3, com la de potenciar I’eix transversal Llei-
da-Figueres mitjancant un tracat ferroviari que millora-
ria substancialment la connectivitat entre lgualada,
Manresa i Vic. Tambe dintre d’aquestes propostes hi
ha la de millorar els tracats existents entre Terrassa i
Manresa, entre la Garriga i Vic, entre Martorell i Igua-
lada, per tal de rebaixar substancialment els actuals
temps de viatge, i enllacar amb la futura xarxa ferro-
viaria transversal de Catalunya que s’ha esmentat.

Es forca clar que la concrecio d’aquestes infrastructu-
res caldria fer-la conjuntament amb les propostes de
desenvolupament urba de les ciutats que connectaran.
En tant que els objectius locals i els territorials han de
trobar I'imprescindible punt d’acord, I'aportacio que
alguns municipis poden fer a I'interes territorial oferint
sol per a la demanda d’habitatge i activitats economi-
ques mes enlla de les seves demandes locals, mereix
contrapartides diverses que han de comencar per una
millora substancial de la seva connectivitat territorial.

13 “Una nova proposta ferroviaria per a Catalunya”, presentada per Joan Clos
i Pasqual Maragall en el Col-legi d’Enginyers de Camins el 12 de setembre de
2002.

Vegeu també en aquest namero: Robert Vergeés, “Infrastructures de transport
2002: estat de la gtiestio”.





