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A la meva mare



"La vida de toda metrépolis depende
del movimiento de las personas”

Emrys Jones

"Las ciudades, como las personas,
se conocen al andar"

Robert Musil

"La ciudad sélo realiza sus
potencialidades si es accesible”

Jordi Borja

"La ciudad que se vive es la que resulta
de los recorridos cotidianos, de las perspectivas
que se ven desde sus ventanas y miradores"

Jordi Borja
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Finalment vull expressar el meu agraiment pel suport, |'interés i la paciéncia del
director de la tesi, Antoni F. Tulla, no sols per I'ajuda en l'elaboracié d'aquesta
recerca siné també per tots els anys que m'ha estat assessorant. Moltes gracies.

De ben segur que hauria d'acabar aquest recordatori amb el nom de moltes
altres persones que m'han ajudat i que ara no tinc al cap. A totes elles, gracies.

Els encerts d'aquesta investigacié els dec a tots ells i a totes elles, els errors
només sén meus. "Errors" pels quals demano anticipadament disculpes.

ORIGEN DE LA RECERCA

Avui, un dia gris d'hivern, davant de casa, a I'Eixample de Barcelona han tancat
un “colmado”. Un d'aquells de sempre que venien una mica de tot i que
tancaven més tard de I'habitual per tal de mantenir una clientela cada cop més
escassa. El barri s'ha terciaritzat. Al llarg del dia cada vegada hi ha més gent i
més soroll, perd els caps de setmana quan només hi quedem els que hi vivim, el
barri resta immers en un silenci insolit i forga acollidor. La botiga feia setanta-vuit
anys que era oberta. La va inaugurar la que ara és l'avia, quan tenia disset anys.
Ara en té noranta-cinc. Quantes coses, quants canvis, quantes preséncies i
abséncies, quants mitjans de transport (apareguts i desapareguts) han anat
contemplant aquesta petita botiga de barri. Li han calgut quasi vuitanta anys per
completar el seu cicle vital, emmarcat entre la inauguracié i el tancament. Quasi
tota una vida (la de l'avia en aquest cas), perd només un petit periode de temps
pel que és i sera I'Eixample.

La meva recerca comenga a i'entorn d'aquestes preséncies i abséncies dels
mitjans de transport a la ciutat. Existéncies (0 inexisténcies) que porten a
preguntar-se perqué s'estableixen, on i quan; i també quina és la ra6 de la seva
desaparicié o de la no-implantacié. Des del punt de vista de les ciutats que fa
que unes apostin per les autopistes i altres s'entossudeixin a conservar els
tramvies. S6n diferents opcions de transport, sén diferents opcions de ciutat o
soén diferents opcions per a la vida dels ciutadans?

Totes aquestes preguntes sorgeixen a partir d'una experiéncia personal que

se'm presenta quan vaig tenir Focasié de perllongar la meva formacio
académica. Un cop finalitzada la llicenciatura vaig tenir l'oportunitat de participar

12




PRESENTACIO

en un treball, promogut i finangat per la Companyia de Transports Municipals de
Barcelona que va realitzar un equip d'investigadors de I'Institut d'Estudis
Metropolitans de Barcelona, al voltant del transport public com al element
vertebrador de la ciutat; en aquest cas, la ciutat de Barcelona i el seu entorn
metropolita (INSTITUT D'ESTUDIS METROPOLITANS, 1987). Després d'aquesta
experiéncia en relacié amb [a ciutat comtal se'm presenta I'oporiunitat d'ampliar
els meus estudis a I'estranger. Entre altres llocs! i de manera consecutiva vaig
anar a parar a dues ciutats del tot desiguals. L'any 1990 se'm va atorgar una
beca per anar a un curs académic a estudiar a Istifuto d'Urbanistica di Venezia,
Istituto Universitario di Architettura di Venezia; i 'any seglent vaig poder seguir
uns cursos per a postgraduats al departament Architectura and Urban Planning
of the University of California, Los Angeles (UCLA). Aixi, en poc menys d'un any
vaig passar de viure a la ciutat de! vianant per excel-léncia, Venécia, a la ciutat
dels cotxes i per als cotxes, Los Angeles.

A partir d'aquesta doble (i fascinant) experiéncia de poder ampliar els estudis de
geografia en dues prestigioses universitats en qliestions urbanes i en dues
ciutats, per dissemblants, paradigmatiques, vaig comengar a pensar com i
perqué els ciutadans ens movem a la ciutat i se'm van generar tota una série de
questions aleshores irresolubles: quines diferéncies s'establien entre el tipus de
mobilitat d'aquestes dues ciutats?; només eren guestions tecnoldgiques
{(automobil / anar a peu)?; quina era la relacié entre les ciutats i els mitjans de
transport que hi circulen?; la mobilitat dels ciutadans amb relacié als mitjans de
transport era un parametre prou significatiu per estudiar una ciutat?; i, com calia
fer-ho?

Per respondre a tot aquest reguitzell de preguntes, que aleshores voltaven pel
meu cap, vaig tenir excel-lents i suggerents professors que van alimentar alli
(perd que ja ho havien fet durant els meus cursos al Departament de Geografia
de la Universitat Autonoma, i després, de retorn a Barcelona, van continuar fent-
ho)2 la recerca de possibles respostes a les meves inquietuds i curiositats entorn
de les ciutats en que estava residint. A Barcelona vaig retrobar una tercera
ciutat, que no era ni com lI'una ni com l'altra perd tenia trets comuns que
I'aproximaven a totes dues.

1 La resta d'estades a T'estranger estan enumerades en el capitol 1.
Tots ells estan citats en l'apartat d'agraiments.
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Sén, doncs, tres punts de partida vitals, (Barcelona, Venécia, Los Angeles)
situats en llocs geograficament ‘distanciats, perd que tenen el comd
denominador de ser espais urbans, encara que diferents i desiguals, on he
arribat a sentir la sensacié de ser una ciutadana més, que havia de caminar,
agafar el vapporeto, l'autobus, el metro, el cotxe i el que calgués per anar d'un
lloc a un altre: per realitzar els meus desplagaments quotidians (com tants altres
milions de ciutadans).

PRECEDENTS

La recerca que aqui es presenta s'integra en un procés d'aprenentatge que va
comengar en els anys de llicenciatura i que va continuar al llarg dels cursos de
postgrau (finalitzats amb la presentacié d'una meméria de recercad) seguits en
el Departament de Geografia de la Universitat Autbnoma de Barcelona.
L'oportunitat d'aprofundir en els meus estudis, una vegada assolida la
licenciatura, es va ampliar amb I'obtenci6 d'una Beca de Personal investigador
de Ministerio de Educacién y Ciencia®, que junt amb les beques Erasmus
atorgades pel que aleshores s'anomenava la Comunitat Econdmica Europea
pel mitja del Departament de Geografia de la Universitat Autdnoma i per Institut
d'Estudis Metropolitans de Barcelona, em brindaren l'oportunitat de fer algunes
estades a universitats estrangeres. Tot plegat em permeté, no sols investiga~.i
treballar els fons documentals de les respectives biblioteques, aleshores
inabastables des d'aqui, siné de poder conversar directament (des d'una
conversa puntual a tot un seguit de trobades periddiques al llarg de mesos) amb
professors i personalitats, tant del mén de la geografia urbana com dels
transports. En aquest sentit em cal recordar les opinions de:

— Olivier COUTARD, Jean Marc OFFNER i Gabrie! DUPUY, els quals en la
meva estada al Grup Reseaux del Laboratoire d'Analyse et Techniques sur le
Territoire et la Societé (LATTS) de ['Ecole National P h

la_Université de Paris VIll (Val-de-Marne), em varen propiciar valuoses
informacions entorn de la nocié de "xarxa", com a concepte que cal estudiar de

3 La memaria de recerca es titulava La politica de! transport i a transformacié urbana a Parls | Mila. Una
reflexié en paral-lel. El director en fou el Dr. Antoni F. Tulla, Al tribunal de lectura hi havia, a més del director
de la recerca, les professores Rosa Ascon i Laura Zumin.

4 Per a f'obtenci6 d'aquesta beca vaig presentar un projecte d'investigacié titulat: La red de transportes en el

proceso de metropolitanizacién del Area de Barcelona. Aquest projecte es pot considerar I'antecedent
d'aquesta tesi.
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forma interdisciplinar, allunyant-lo del seu significat més fisic per tal d'apropar-lo
a un de més holistic, on s'hi inclogui, sobretot, el seu vessant social. A més em
va brindar l'oportunitat d'accedir a la informacié analitica de la sempre
paradigmatica ciutat de Paris.

— M. Rosa VITTADINI i Guglieimo ZAMBRINI (especialistes en transport urba),
Marino FOLIN i Francesco INDOVINA (especialistes en ordenacié del territori i
urbanisme), que com a professors del Dipartimento di Analisi Economica e
Sociale del Territorio (DAEST) del “Isti niversitario di Archi
Venezia” (IlUAV), em varen introduir en l'estudi de la ciutat, de 'urbanisme i de la
mobilitat de les persones en les ciutats italianes, moltes de les quals havien
estat governades per l'esquerra i havien fet propostes i havien optat per
solucions als problemes de la ciutat molt suggerents i enriquidores per a I'analisi
de la xarxa de transports urbans i la mobilitat dels seus ciutadans. A més em van
permetre treballar en una de les biblioteques, que per la seva especialitzacié en
‘temes relacionats amb 'ambit urba {sobretot de ciutats europees) i per la seva
vista sobre els teulats venecians i el Canale Grande (esta localitzada a I'Gltim pis
d'un antic Palau Venecia: Ca'Tron), és especialment recomanable a qualsevol
estudiés del territori. :

— J. A. van GINKEL, Gerard A. HOEKVELD, Ben de PATER, que, com a
professors de geografia de la Faculty of Geographical Sciences de la Universitat
d'Utrecht (Paisos Baixos), em van informar i assessorar {amb les seves classes i
converses formals i informals) entorn de la compatibilitat dels diferents mitjans
de transport urbans (bicicleta, cotxe, tren, tramvia, etc.) en un mateix espai viari i
em van mostrar les suggerents experiéncies in situ en diverses ciutats
holandeses.

—Dolores HAYDEN, Martin WACHS, Michael STORPER, Edward W. SOJA, que,
des de la seva posicié privilegiada de professors d'una prestigiosa universitat
americana, concretament la Graduate School of Architecture and Urban

Planning (GSAUF) de la University of California. Los Angeles (UCLA), em van

donar a congixer com es viu i com es circula, i també com s'analitza i es percep
la ciutat construida pels cotxes. A més em van permetre treballar en una de les
biblicteques amb un dels fons documentals més grans del mén (gira entorn
d'uns sis milions de llibres), tots ells d'accés lliure.
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— Gioachino GAROFOLI, professor de la Facolta di Economia e Commercio de
la Universitat de Pavia (ltalia), i el grup de recerca del Joint Research Centre de
I'Institute for Prospective Technological Studies de la Commission of the
European Communities de Ispra (ltalia), que m'informaren de la recerca que els
investigadors de la Comunitat Europea estan realitzant en l'area del transport
urba.

També caldria esmentar diversos professors que des de Barcelona han donat
suport a la continuitat d'aquesta tesi, amb els seves opinions i els seus
suggeriments:

— Rafael GIMENEZ CAPDEVILA, director de I'Institut per al Desenvolupament
del Transport de la Generalitat de Catalunya; Oriol NEL-LO director de I'lnstitut
d'Estudis Metropolitans de Barcelong; Ole THORSON, director i consuttor d'Intra,
Ingenieria de Trafico; els quals en molts moments han opinat sobre qUestions
referents a la recerca.

— Els professors que han participat en els tres cursos de postgrau que he

realitzat: Geografia Humana en el Departament de Geografia de la Universitat
Agmggmg_d_e__ﬁamejg_na Economla Reglonal i Urbana a Catalunya en el

La_u_n_uLe_Ls_uaI_d_e_Bamejg_nal Urbamsme Clutat Hlstbna del Departament de
Composicié Arquitectonica de I'Escola d'Arquitectura de Barcelona de la
Universitat Politdcnica de Catalunya, en el Centre de Cultura Contemporania de
Barcelona. Tots ells m'han ajudat a aprofundir en el coneixement de la ciutat de
Barcelona, dins un marc metropolita i regional.

ESTRUCTURA DEL TREBALL

El treball esta organitzat en set capitols, agrupats en dues parts. En el capitol 1
(precedit de la presentacié) hi ha la hipdtesi i els objectius de la recercai el 7 és
el capitol conclusiu. Els capitols 2, 3, 4 i 5 conformen la primera part de la tesi,
que s'ha agrupat sota el nom genéric de "La mobilitat, els mitjans de transport i
la ciutat". La segona part (0 capitol 6) se centra en la ciutat de Barcelona. Cada
capitol, dividit alhora en diferents subcapitols, apartats i subapartats, conclou
amb una "recapitulacié” per tal de resumir i centrar aquells aspectes més
interessants i importants que cada un d'ells aporta en l'argumentacié de la
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mateixa tesi. Els capitols § i 6, donada la seva extensié i naturalesa, presenten
una petita excepcié: a més de la recapitulacid general de cada un, s'ha
confeccionat, tambeé, uns petits resums per a cada un dels subcapitols que els
integren.

Donada la importancia que en aquest estudi ha tingut el treball bibliografic, s'ha
cregut convenient que les referéncies bibliografiques estiguin proximes al lioc
on han estat utilitzades (i adequadament citades). Es per aquesta raé que s'ha
confeccionat una bibliografia per a cada capitol, inclosa al final de cada un
d'ells.

Aixi, doncs, cada un dels capitols que integren la tesi gira al voltant dels
raonaments i les reflexions seglients:

En el capitol 1 s'expliciten els objectius generals i la hipdtesi. Es, doncs, la part
de l'estudi on es fa la proposta inicial que orientara la investigacié de I'objecte
d'analisi, en aquest cas la implantacié dels mitjans de transport, com a opcié
politica, que vol satisfer {a demanda expressada en termes de mobilitat. També
s’hi ha inclos la metodologia emprada per arribar a la verificacié (0 no) de la
conjectura que s'ha formulat en la hipodtesi. EI métode de coneixement,
investigacio i interpretacié s'ha explicitat de forma dual, en relacié amb les dues
parts que conformen la recerca.

En el capitol 2 s'introdueix I'estat de la qliestié en els enfocaments que han
anat guiant els estudis i les analisis desenvolupades en relacié6 amb I'objecte
d'estudi citat. Aquest repas s'ha dividit, segons I'assumpte o la matéria, en tres
grans blocs tematics: I'historic, el tedric i Fempiric. Alhora es fa explicit el
paradigma de la relacié biunivoca que, per tal de verificar la hipdtesi, sembla
meés idoni per estudiar la implantacié dels mitjans de transport i el territori en
I'ambit urba. En aquest sentit i per tal de raonar amb més profunditat I'opcié
triada s'ha iniciat la reflexigi detallant i raonant el rebuig del paradigma
tradicional (que al llarg de la tesi s'anomenara el paradigma causal), que es
presenta del tot inapropiat per estudiar una relacié que es presenta com a
biunivoca.

En el capitol 3 es presenta el concepte de la mobilitat, com I'activitat urbana

que genera la necessitat dels mitjans de transport a la ciutat. Del concepte se
n'expliciten els origens, l'evolucié i les possibles perspectives futures. Amb
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relacié a la mobilitat s'introdueix el concepte de I'accessibilitat, com un atribut
relacionat, no sols amb I'espai urba, com tradicionalment s'ha establert, siné
també amb els seus ciutadans.

En el capitol 4 s'introdueix la reflexié sobre qué i quins son els mitjans de
transport. En aquesta part s'intenta entendre els transports com a elements que
ordenen la mobilitat. Perd també com a elements que trenquen la secular relacié
entre I'espai i el temps amb lincrement de la velocitat en els deplagaments.
Alhora, esdevenen elements urbans que necessiten un llarg periode de temps
per introduir-se, implantar-se i integrar-se a l'espai urba.

En el capitol 5 s'integra la ciutat en la reflexié tedrica i amb ella les tres
dimensions espacio-socials que s6n necessaries per tirar endavant la recerca
(referenciades en el capitol 1). En aquest sentit la introduccid de la ciutat, com a
categoria d'andlisi, integra la dimensi6é espacial en la recerca: es tracta de
“territorialitzar” en un marc definit la mobilitat i els mitjans de transport explicats
en els capitols anteriors. Aixd no es pot fer sense tenir en compte la dimensié
temporal que fa possible la implantacié territorial d'aquest dos elements. En
tercer lloc es fa explicita la dimensié sdcio-econdmico-politica que, primer,
genera el sorgiment de la mobilitat i la conseglient necessitat dels mitjans de
transport, i que després els va adaptant a les necessitats que imposen les
diferents etapes histdriques. Aquesta multiplicitat de dimensions ha fet necessari
dedicar, de manera cronoldgica, cada un dels subcapitols a cada una de les
etapes en qué tradicionalment s'ha dividit la ciutat.

El capitol 6 s'ha organitzat igual que I'anterior perd s'ha centrat exclusivament
en la ciutat de Barcelona. En aquest sentit es podria fer una lectura paral-lela
seleccionant les etapes histdriques que es corresponen en el capitol genéric (el
cinqué) i aquest capitol que parla d'un cas concret com és la ciutat de
Barcelona. (EI5.1iel6.1;el5.2ie!6.2, etc.).

Finalment el capitol 7 és la part conclusiva de la tesi. Encara que, donat el
caricter de la recerca, es tracta més de reflexions finals que no pas de
conclusions. Aquest capitol s'ha dividit en tres parts: les dues primeres fan
referdncia als postulats tedrics i en la tercera es reflexiona entorn de la ciutat de
Barcelona i la seva xarxa de transpors. '

18



PRESENTACIO

Finalment hi ha tres annexos. El primer i el segon estan integrats per les taules i
els mapes que en forma d'informacié estadistica i cartografica addicional
serveixen per completar I'analisi sobre Barcelona. En el tercer annex hi ha
recollida una bibliografia, que maigrat no s'ha treballat directament per a la
confeccié de la tesi, si que s'ha anat recollint, ordenant i classificant
tematicament al llarg de la recerca bibliografica; i ara sembla del tot opbrtd
inserir-la com a informacié complementaria entorn de les reflexions que es
realitzen en cada un dels capitols en qué esta dividit aquest estudi.
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OBJECTIUS GENERALS, HIPOTESIS | METODOLOGIA

1.1 OBJECTIUS GENERALS | HIPOTESI

Malgrat que l'estudi dels transports urbans ha estat un tema tradicionalment
allunyat dels interessos de les ciéncies socials i, fins i tot, encara avui, per a molts
es tracta d'una qliestié basicament técnica en que els estudiosos de Ia societat i el
territori hi tenen poca cosa a dir, la tesi que aqui es presenta pretén intentar
realitzar una analisi en la qual hi hagi una integracié analitica i cultural entre el
sector del transport i el territori urba.

La ciutat contemporania, resultat dels canvis que imposa la Revolucié Industrial i -
de les restriccions i de les necessitats espacials del sistema capitalista, no es pot
entendre ni explicar si no es té en consideracié la formacié d'una nova activitat
obligada en el territori urba: la necessitat del desplagament de les persones per
realitzar les activitats quotidianes!. Es a partir d'aquest origen paral-lel que cal
establir el punt de partenga de la interrelacié entre la ciutat contemporania i el
transport urba entés, aquest Gltim, com I'eina, més o menys eficag, per ordenar la
imprescindible necessitat de desplagament que el ciutada té en aquest nou tipus
d'espai urba.

Perd, a més, un cop els mitjans de transport han esdevingut imprescindibles dins
la ciutat no es poden considerar només com un mitja técnic que es va construint,
de manera "més o menys neutra" sobre el territori urba. Ben al contrari, cal
considerar els mitjans de transport com una eina d'accié politica i de control que
s'aplica a la ciutat i als ciutadans. La politica de transport urba forma part de
I'opcié politica general que hi ha en tota accié de govern d'un territori urba.

La politica del transport urba, entesa com una part de l'estratégia politica general
que s'aplica a la construccié del model econdmico-territorial, és el resultat de la
relacié entre els agents plblics i els privats; relacié que al llarg de les diferents
etapes historiques ha anat variant, i ha passat per époques conflictives,

concurrents, complementaries, etc., segons els objectius i la forga relativa que
cada agent hagi presentat.

1 El Hesplagament a la ciutat moderna no sols és una caracterfstica dels ciutadans siné també de tes
mercaderies. Tanmateix la recerca ha focalitzat Fanalisi amb ols mitjans de transport utilitzats per resoldre els
desplagaments de les persones. .
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1.1.1 L'OBJECTE D'ANALISI

Aixi doncs, des d'una perspectiva territorial (com és la del geograf) [a variable del
transport urba, com a element que ordena el desplagament de les persones a la
ciutat, és una variable important a 'hora d'analitzar qualsevol espai urba. Aquesta
importancia prové de dues raons basiques: en primer lloc de la consideraci6 que
té el mateix desplagament de les persones dins la ciutat, des que el sistema
capitalista imposa la mobilitat quotidiana a quasi bé tota la poblaci6 com un
element cabdal per al bon funcionament del mateix sistema economic. En segon
lloc la valoracié del transport urba rau en el fet que l'opcié que es fa a I'hora de
formular una politica del transport urba no es cirgumscriu només al sector
transport sind que es dirigeix cap a tota la ciutat i cap a tots els ciutadans.

Tradicionalment I'analisi de la insercié dels mitjans de transport a la ciutat s'ha fet
des del vessant tecnoldgic, cosa que suposava assimilar els avengos tecnics
(velocitat, recorreguts, capacitats, etc.) a la implantacié i penetracié en l'estructura
sdcio-espacial de la ciutat. Perd en I'andlisi que ara es presenta no sdn
considerats com una série d'elements tecnoldgics que es van incorporant a la
ciutat, sin6 com a elements que ordenen la mobilitat per mitjd uns circuits
determinats. En aquest sentit 'anlisi es focalitzara en les transformacions socials
que es generen entorn del transport {qui futilitza?, per fer qué?, per anar on?).
Més que uns simples elements técnics sén entesos, doncs, com un dels elements
que intervenen en els canvis socials urbans i per tant en la mateixa evolucié del
territori urba, amb una relacié dialéctica amb el lloc en el qual s'insereixen.

Els mitjans de transport inclosos seran aquells considerats funcionalment urbans,
és a dir aquells que malgrat connectin municipis distints es considera que formen
part d'una realitat urbana funcionalment integrada.

La ciutat, com a territori urb& no constret a uns Ilimits prefixats, tampoc no sera
aqui un continent neutre (un escenari), en el qual s'hi vagin incorporant funcions i
elements, i on tot pogués ser mesurable en unitats de distancia; siné que la ciutat
tindra, a més d'una dimensié espacial, una dimensié temporal i estara immersa en
unes condicions sdcio-economico-politiques que en determinaran el caracter.

Ara bé, l'objecte d'analisi no és pretén en cap cas que siguin només les pautes de

desplagament o les politiques de transport urba que se'n deriven, ni les
caracteristiques estrictes de I'espai urba sin6 que I'objecte final del projecte rau en
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la relacié entre aquests mitjans que possibiliten el desplagament dels ciutadans i
el mateix territori urba, per tal de viricular fa disciplina del transport i la de la ciutat.
El que es vol és rebutjar la tant coneguda interpretacié que identifica la demanda i
l'oferta de transports amb dues disciplines diferents alhora que es desvinculen
analiticament. Tradicionalment s'ha imputat 'urbanisme resuitant amb la disciplina
gue genera el desplagament de les persones a la ciutat i per tant la demanda de
transports; i en sentit contrari, I'enginyeria i la xarxa d'infrastructures
corresponents amb I'oferta de transport, interpretacié que, per reduccionista i
determinista, desvincula l'analisi entre la demanda i I'oferta de transport, i alhora
l'imputa a dues disciplines ('urbanisme i 'enginyeria) que operen amb variables,
parametres i discursos sovint no prou integrats.

En la segona part, quan l'analisi se centra en la ciutat de Barcelona, el camp
d'estudi sera la ciutat com a part integrant de la unitat funcional urbana. Aixi, en
les primeres etapes la ciutat serd un municipi independent del seu entorn més
immediat i en la mesura que el sistema urba maduri, Barcelona passara a ser el
centre urba d'una ciutat real que s'estén fins a tota la regié6 metropolitana. Per tant
el concepte de ciutat s'identificara més amb la ciutat real que no pas amb els
limits del seu perimetre urba.

L'objectiu es percep complex, ja que sembla multiplicar-se il-limitadament el
nombre d'elements i factors per intentar esbrinar I'entrellat d'aquesta relacié
(congruent, dissemblant, interactiva) que és alhora, un producte social, cultural,
politic, econdmic, étic i estétic: heréncia i projeccié de futur.

1.1.2 LA HIPOTESI

El transport urba ha tingut (i té) una doble significacié: d'una banda és un element
d'eficiéncia econdmica i de l'altra pot ser considerat un servei social que tingui per
objectiu satisfer les necessitats de moviment de les persones a la ciutat;
necessitats que Thomson qualifica d'il-limitades: Transport is a service for which
there is an almost unlimited potencial desire (THOMSON, 1968), i que per Henry
Lefevbre formarien part del que anomena “el dret a la ciutat" (LEFEBVRE, 1974).

Seguint aquesta doble significacié I'is més permeable de la ciutat i I'eficiéncia del

sistema de transport no comporten beneficis només per al sistema productiu, sin6
també per a I'iis social de I'espai. La ineficiéncia tecnoldgica i organitzativa dels
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mitjans de transport i la possibilitat d'Us dels ciutadans, no sols penalitzen
l'estructura productiva, sindé també la qualitat social de la vida urbana (CAMPOS
VENUTI, 1990). |

Conseglientment, el sistema de transport d'una ciutat pot ser un parametre que
expliqui la qualitat de vida dels seus ciutadans, en la mesura en qué més o menys
satisfa una necessitat implicita en la mateixa vida urbana: la mobilitat de les
persones.

Per tant, per analitzar el transport urba en el seu vessant social, la recerca es
planteja, com a primera hipétesi, la necessitat que I'anlisi parteixi de la mobilitat

.com a primera variable analitica. No es pot entendre ni explicar el paper dels

mitjans de transport a la ciutat si no es parteix de I'analisi conceptual del
que signifiquen mobilitat i accessibilitat a la ciutat contemporania.

En segon lloc i com a segona hipotesi, la tesi planteja un origen comu de la
formacié i I'organitzacié de la ciutat contemporania i la necessitat de
transport: perque si la ciutat no té una dinamica de diferenciaci6 interna, no
té, tampoc, un procés generador de desplagament ni, conseqliientment,
d'implantacié de transports. Aquest origen coma i paral-lel imposa una analisi
que parteixi d'un axioma biunivoc entre el desenvolupament dels transports i la
ciutat i, per tant, que s'interpretin les relacions entre ells com a interactives i
congruents.

El grau d'eficacia que els mitjans de transport (entesos com l'oferta) tenen
respecte de les caracteristiques i de les pautes de mobilitat dels ciutadans
(entesos com a demanda) depén del seu nivell d'eficacia tecnologica i
organitzativa i també de! nivell d'is que els ciutadans, depenent de les
caracteristiques personals, en puguin gaudir (CAMPOS VENUTI, 1990}. En un
sistema capitalista les caracteristiques que arriba a tenir la xarxa de transport
urbans s'emmarquen dins de les pautes que imposa l'economia de mercat,
mitjangant les relacions que estableixen els agents privats, més o menys
corregides pels agents publics, i que al llarg del temps han tingut formes diferents
i s'han desenvolupat sota requeriments i opcions desiguals i sovint contradictories.
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La recerca, assumint el que s'ha esmentat anteriorment, s'ha centrat, després
dels postulats tedrics, en la ciutat de Barcelona: ambit urba resultant d'un procés
historic i d'unes caracteristiques socials, territorials i econdmiques, emmarcades,
segons cada etapa, en diferents opcions politiques pel govern d'aquesta ciutat.

L'analisi té present també que I'estructura espacial actual és el producte de la
historia i, doncs, de les revolucions i de les especulacions, de les planificacions i
de les improvisacions que han anat definint la ciutat.

De la mateixa manera, 'estructura actual del transport és conseqiiéncia de
politiques pretérites: proposits i desproposits d'@poques anteriors que han actuat a
I'hora de decidir el circuit d'un tramvia o el tragat d'una autopista; tot alld que en
conjunt ha determinat els mitjans i les xarxes de transport que avui disposem. Per
aix0 només la consideracié de periodes llargs de temps ofereix la perspectiva
suficient per poder definir causes i conseqliéncies, origens i processos.

En aquest sentit cal tenir present que els processos territorials sén a llarg termini i
que aixd condiciona les relacions entre els agents urbans (INDOVINA, 1990) A la
ciutat de Barcelona, I'estrucutra actual de la xarxa de transports és el resultat
de politiques urbanes molt dilatades en el temps. Aquesta peculiaritat
intensifica, a Barcelona, les possibles contradiccions i els decalatjos
temporals entre alld que els agents projecten i el que construeixen a la
ciutat, en cada etapa de terminada. Aquesta és la tercera hipotesi de la
recerca.

La implantacié del sistema de transport urba deriva, doncs, de I'accié politica per
part del govern de la ciutat, que s'emmarca en una opcié ideoldgica i que és el
resultat de les relacions que s'han establert entre els diferents agents que han
actuat a la ciutat de Barcelona. Aixd fa que el nivell d'eficacia del sistema de
transport hagi estat desigual en cada una de les diferents etapes historiques
definides per distintes relacions de forga entre els agents urbans publics i privats.

Al liarg de l'evolucié del sistema capitalista s'han donat tres grans etapes
historiques, que han definit les relacions de produccié i de reproducci6 i que han
derivat vers un model urba econdmico-territorial caracteristic en cada una de les
etapes. Aixi doncs, en termes generals, es pot parlar d'una etapa pre-fordista, que
conclouria en les primeres décades del segle XX; d'una etapa fordista, que
inclouria el model capitalista que es desenvolupa fins als anys 60-70; i una tltima
etapa postfordista, que seria la que comenga en la década dels 80. En cada una
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d'elles hi ha una actuacié dels agents urbans publics i privats desigual que
repercuteix directament en el tipus d'implantacié territorial i social dels mitjans de
transport a la ciutat.

Barcelona, al llarg de la seva historia contemporania, ha tingut unes relacions
entre agents publics i privats que han donat lloc a una cronologia urbana pautada
per distints projectes de ciutat i per una consideracié i implantacio del sistema de
transport desigual. Aquesta historia urbana, analitzada per mitja de les tres
etapes explicitades anteriorment (prefordista/ fordista/ postfordista)
constitueix la base de la quarta hipotesi de la recerca.

1. En I'etapa prefordista, que a Barcelona s'allarga fins als anys 30 del segle XX,
hi ha una actuacié publica minima que només actua amb Ia finalitat que el sistema
no es col-lapsi. Aquest nivell minim d'intervenci6 plblica repercuteix directament
en el tracat dels carrers i en els mitjans de transport, que sén considerats
exclusivament negocis privats i, per tant, sense cap mena de consideracié social.

2. En I'etapa fordista (de la primera meitat del segle XX) caracteritzada per la
creixent especialitzacié del territori i per les grans unitats productives i
reproductives, s'amplien les relacions de commuting (mobilitat concentrada tant
en el recorregut com en I'horari) i s'incrementen les necessitats de transport i de
comunicacions cap a tota la poblacié que participa en l'esfera productiva i a bona
part de la que participa en la reproductiva. La incorporacié de la mobilitat obligada
de masses imposa la necessitat d'assegurar un sistema de transport urba més
adequat a les noves pautes de la demanda. D'aqui sorgeix la necessitat
d'implantar un bon sistema de transport de masses, com un element instrumental
inclds dins de 'estat del benestar? i que només es pot assolir amb la intervenci6
decidida de I'esfera ptblica. A Barcelona aixd es realitza, quasi exclusivament,
amb la potenciacié dels transports privats i es tradueix amb la construccié
massiva per part de I'esfera piblica de grans obres d'infrastructura viaria i per
“l'oblit" dels sistemes de transports col-lectius ja existents.

3. Finalment, I'etapa postfordista, que s'inicia al principi de la decada dels 80, es
caracteritza per un canvi radical en les relacions de produccio, que impliquen una
transformacié en la localitzacié de les unitats de produccié (petites empreses,

2 ('a politica tarifaria que a partir d'aleshores s'implanta n'és un bon exemple: 'administracié pdblica assumeix
una par del cost de la tarifa. A Barcelona la cobertura tarifaria assumida per I'Administracié, en aquest
moment, gira al voltant del 59%. .
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productives i de serveis, amb pocs treballadors, dependents les unes de les
altres, que treballen just-in-time i que necessiten molta mobilitat) i una
relocalitzacié de les activitats i les funcions urbanes, convertint el medi urba en un
univers incert, evolutiu i multiforme on les pautes de mobilitat s'han vist for¢ades a
canviar. En aquesta etapa hi ha un gran augment de la mobilitat, amb viatges en
"forma de nlvol", molt dispersos, que necessiten agilitat, immediatesa i flexibilitat i
que es realitzen a una escala cada vegada més amplia (NEL.LO, 1995). Davant
d'aquest tipus de demanda el sector plblic ha actuat de forma diversa. A la regié
metropolitana (considerada la ciutat real) s'ha continuat potenciant el transport
privat. En el centre d'aquesta ciutat real, al municipi de Barcelona, s'ha potenciat -
el transport collectiu, per tal de mitigar les deseconomies que en el centre de la
ciutat implica el transport privat. En cap cas no ha significat una alternativa real al
transport privat. '

A partir de l'analisi d'aquestes etapes la quarta hipdtesi planteja que la relacié
de forces entre els agents publics i els privats, al llarg de I'Gltim segle i mig
a Barcelona, ha organitzat el sistema de transports, quasi exclusivament,
segons les condicions i les demandes dels agents privats, en una logica de
mercat. Primer concebint els transports col-lectius com a negocis privats i
despreés identificant mitjans de transport amb mitjans privats. Aixd indica la
poca significacié que al llarg de la historia de la Barcelona contemporania
han tingut els agents publics com a impulsors del transport urba pensat
com a element integrant de I'estructura funcional | social de la ciutat.

D'altra banda la tesi planteja, com a corollari d'aquesta quarta hipbdtesi, que la
"ldogica del mercat" que s’ha seguit no ha resolt satisfactériament el
problema de la mobilitat urbana a la ciutat.

Finalment, i en referéncia al moment actual caracteritzat, com s'ha vist, per un
sensible increment de la mobilitat amb transport privat, cal plantejar-se que
aquest increment no pot interpretar-se unicament com a resposta a les
noves pautes de desplacament propies del model territorial postfordista,
donat que esta fortament condicionat per I'oferta real de les infrastructures
de transport existents. Aquesta oferta, a la vegada, és el resultat d'una opcié
politica compartida pels agents publics 1 privats que, sistematicament, han
privilegiat els transports privats. Aquesta opci6, amb diversos matisos, ha
caracteritzat tota la historia de la Barcelona contemporania i ha contribuit,
de forma important, a definir I'actual estructura i trama urbana de la ciutat.
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Per tot el que s'ha explicat, la tesi que aqui es comenga vol contribuir a la
comprensié d'uns processos que es manifesten en I'ambit urba en unes
condicions de desenvolupament histdricament determinades. En aquest sentit la
tesi es perfila com una aposta interpretativa de la relacié dialéctica de dos ambits
d'estudi urbans (el transport i el territori) que normalment es presenten com a
independents i distants.

Donats l'abast i la complexitat del tema i la necessitat d'abordar la problematica
plantejada des d'unes bases conceptuals clares, la tesi déna ampli espai a les
questions de caracter tedric, per poder, en la segona parm, treure’n els elements
que permetin explicar el cas concret de Barcelona amb el necessari rigor cientific.

1.2 LA METODOLOGIA EMPRADA

Per dur a terme la validacié d'aquest conjunt d'idees, aquest estudi ha
desenvolupat dos recorreguts distints perd paral-lels:

1. Una primera analisi estrictament tedrica i conceptual basada en les idees
aportades per llibres i revistes, com també per comentaris i debats sorgits amb
motiu de les mditiples entrevistes efectuades d'acord amb el plantejament de les
hipotesis.

2. Una segona part l'integra I'analisi d'una realitat concreta, la ciutat de Barcelona,
on s'han utilitzat 1a metodologia i les variables escollides i definides préviament; a
partir d'un material bibliografic especific.

1.2.1 UNA PRIMERA PART TEORICA

Aquesta primera part tedrica s'inicia en el capitol segon, en el qual es planteja
quines han estat (o s6n) les metodologies i els enfocaments que han guiat,
tradicionalment, la relacié entre el transport i el territori urba. Aquest estat de la
quiestié s'ha estructurat de forma tematica, agrupant els estudis historics, teorics i
empirics. D'aquest repas critic n'ha sorgit la concrecié del cos tedric tradicional,
centrat en la relacié causal, que s'ha utilitzat de forma general en bona part dels
estudis que han treballat entorn de la ciutat i el transport. Aquesta primera
puntualitzacié tedrica n'ha permés construir una argumentada réplica, la qual ha
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assentat els fonaments per a la formulacié d'un innovador marc tedric, basat en la
relaci6 dialéctica, sobre el qual és més possible validar les hipdtesis de partida.

A partir d'aqui s'han reformulat tedricament dos conceptes basics: la mobilitat
quotidana de les persones a la ciutat i els mitjans de transport urbans. Sén
conceptes que, per ser quotidians, generals i extensament utilitzats, s'empren de
forma no sempre prou acurada. Sovint se n'utilitzen les definicions i funcions
emmarcades en temps passats o en llocs allunyats per definir situacions actuals i
properes. En altres ocasions son termes poc delimitats i que poden incloure
variables diferents segons I'objectiu que es pretén demostrar. Es per defugir tot
aquest seguit d'equivocs que el capitol 3 i 4 s'han utilitzat, respectivament, per
definir els dos conceptes esmentats.

La definicié de tots dos termes s'ha iniciat amb I'anélisi de les causes de la seva
aparicié en la ciutat contemporania. Després s'ha vist quines han estat les pautes
de la seva evolucié al llarg de la histdria urbana, centrada en els tres periodes que
defineixen el cicle productiu i reproductiu de la ciutat. Finalment s'han apuntat les
possibles caracteristiques que poden tenir en un futur més o menys proxim.

Després s'han explicat els conceptes derivats: l'accessibilitat respecte de la
mobilitat i els transports urbans de masses respecte dels mitjans de transport.
Com es pot veure no ha estat una definicié estatica, en el sentit de concretar unes
variables dniques que es van utilizant i reutilitzant a través del temps i de l'espai;
sin6 que la mateixa naturalesa dels conceptes esmentats ha fet necessaria una
concreci6 dinamica que en contemplés I'evolucié.

L'ordre en qué s'han presentat aquests conceptes no és fortuit siné que s'adequa
al mateix ordre en qué apareixen en I'estructura social del capitalisme.

La mobilitat quotidiana és el primer signe, el primer element que s'implanta a la
ciutat. Després (i com una segona fase) s'implanten els diferents mitjans de
transport per mitja de distintes, complexes, i fins i tot contradictdries politiques de
transport, que sovint van més enlla dels mateixos mitjans de transport: politiques
sectorials (com I'habitatge) o territorials (com els plans d'urbanisme) poden formar

part, indirectament, de politiques publiques que incideixen, de forma notable, en la
“mobilitat i el transport. ‘
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En tercer lloc s'introdueix la dimensid territorial, com a pega cabdal que completa
l'analisi tedrica. Donats els objectius de la recerca, I'analisi de la ciutat (ambit
urba) no podia pas ser estatica. No es podia donar una Unica definicié de ciutat
contemporanias3, entesa com aquell espai urba que sorgeix d'unes condicions de
produccié i de reproducci6é que imposa el capitalisme. Aquest sistema economic
ha madurat en el sentit que ha evolucionat i s'ha adaptat a nous requisits i
condicionaments. Es per aquest motiu que I'analisi de la ciutat s'ha realitzat amb
la introduccié d'un element basic: la perspectiva temporal. Aixi la ciutat moderna*
s'ha redefinit segons cada una de les époques historiques tractades; redefinicié
que no sols ha reportat un canvi de nom per a cada una de les etapes sin6 que ha
significat, sobretot, la concrecié de les condicions de produccié i de reproduccio
que definien cada una dels diferents periodes i la identificacié amb una dimensi6
territorial, que cada vegada abragava un territori més extens.

Les tres etapes que han definit les relacions de produccié i de reproduccié i que
anteriorment s'han citat, com a base per explicar la quarta hipotesi de la recerca
(etapa prefordista, fordista i postfordista), no coincideixen exactament amb les
etapes de la histdria urbana, perqué caldria aconseguir sintonitzar el cicle
econdmic amb el cicle urbanistic i, com diu Dematteis "aquests dos cicles
dificilment sintonitzen perqué tenen ritmes temporals diferents" (DEMATTEIS, 1990).

Les diferents etapes de la ciutat emmarcades en unes relacions de produccié
"prefordistes" serien: una primera que marca linici {1750-1860); una segona que
s'organitza com a "ciutat—capital” (1860-1900); i una tercera que ho fa com a “gran
ciutat" (1900-1940). Les relacions de produccié fordistes inclourien la segona part
de la gran ciutat (a partir dels anys 20) i la primera etapa de la "metropoli" aquella
que es caracteritza per un desenvolupament quantitatiu (1940-1975). L'etapa
postfordista es déna en la segona fase de la "metropoli” (de 1975 enga), quan el
desenvolupament es caracteritza com a qualitatiu, com una adaptacio a les
pautes postcrisi.

En definitiva, la ciutat moderna s'ha explicat al llarg de cinc etapes (que en
constitueixen cada un dels subcapitols), que s'identifiquen, cada una d'elles, amb
una nova fase de I'evolucid del territori urba amb relacié a la seva adequacié als

3 | a denominacié de la ciutat en I'dpoca contemporania sorgida en les relacions de producci6 capitalistes
esta sotmesa a una constant controvérsia. En el capftol 5 se n'expliciten algunes propostes segons diferents
autors.

4 El terme ciutat moderna i ciutat contemporania s'utilitzen al ltarg del text de forma sindnima, malgrat l'autora
sigui conscient que aixd pot significar una confusié conceptual,
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" canvis que va imposant i exigint el sistema capitalista, canvis i exigéncies que
involucren, també, la mobilitat dels ciutadans i la implementacié dels diferents
mitjans de transport. Es per aixd que en cada una d'aquestes etapes s'han
explicat primer les transformacions urbanes ocorregudes amb relacié als canvis
socio-econdmics per, després, explicitar-ne els canvis succeits en la mobilitat i el
transport. Aquest canvis s'han analitzat, segons el moment i el lloc, de forma
indirecta mitjangant transformacions en la forma fisica de la ciutat, en la
introduccié de noves lleis, en la formulacié d'estratégies territorials, en la
introduccio de nous valors, etc. | també de forma directa amb la incorporacié de
nous mitjans de transport, amb l'analisi dels seus usos.

Aquesta forma de tractar la ciutat ha implicat que, en cada etapa en qué s'ha
dividit I'evolucié de I'ambit urba, es faci referéncia a una dimensié territorial
distinta. Aixi en les primeres etapes s'analitza una ciutat nuclear, circumscrita amb
ella mateixa. Després, en canvi, la ciutat passara a formar part de tota una
extensa regié metropolitana, en la qual jugara el paper de centre urba. En aquesta
recerca la ciutat no s'identifica amb un limit territorial fix i predeterminat, siné que
s'inclouen diferents escales territorials segons el moment histdric a qué es fa
referéncia.

Un altre fet a tenir en compte és l'arc temporal que s'ha escoliit per a la recerca.
D'acord amb les hipotesis de la tesi, s'ha delimitat un arc temporal de llarga
durada. Aixd, com ja s'ha esmentat, s'ha determinat per la mateixa naturalesa de
I'objecte d'analisi: la implantaci6 dels mitjans de transport en I'ambit urba, que es
defineix per perllongar-se en el temps. En aquest sentit els processos poden
dilatar-se al llarg dels anys, i decisions preses en un moment donat es consoliden
després de décades. Aquesta caracteristica ha obligat a escollir un marc temporal
de llarga durada. Tanmateix aixd ha condicionat I'anlisi de la ciutat, pel fet que
I'explicacié de les caracteristiques de cada una de les etapes esmentades
anteriorment s'ha realitzat de forma general, subratllant no tant els mecanismes i
els conflctes concrets sind les dinamiques generals que permeten entendre els
processos territorials, en especial, aquells que expliciten les raons de la mobilitat i
de la implantacié dels mitjans de transport.

El tractament de la ciutat en la part tedrica 16, de forma intencionada, un caracter
poc definit en relacié amb la ciutat real. Només puntualment s'exposen exemples

de casos reals i de llocs concrets. Aquest tractament, que pot definir-se com a
difts, es fonamenta en el fet que es concentra en la part tedrica de la recerca i
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perqué després, en la segona part, I'analisi es concreta a I'entorn d'una ciutat real
(i en aquest cas proxima): Barcelona.

En aquest apartat s'ha fet una restriccié important ja que només s'ha parlat de les
ciutats dites del mén "occidental". D'aquesta manera, doncs, no han estat
tractades ni les ciutats del tercer mén, ni les que fins fa ben poc s'incloien sota la
denominacio de "ciutats socialistes”. El que si s'ha anat fent al llarg del capitol
cinqué és esmentar els dos grans tipus de ciutat que pertanyen a la categoria de
“ciutat occidental®, és a dir la ciutat de tradicié anglosaxona, que inclou les ciutats
angleses i nord-americanes, i les de I'Europa continental.

1.2.2 LA CIUTAT DE BARCELONA, LA CONCRECIO DE L'ANALISI

Malgrat que aquesta tesi planteja la relacié entre el transport i la ciutat des d'una
perspectiva essencialment tedrica és evident linterés que presenta l'analisi
d'aquesta mateixa relacié en un espai concret.

L'ambit territorial escollit és la ciutat de Barcelona i amb ella tota la regié urbana.
Les raons d'aquesta tria sén que Barcelona, com a gran ciutat europea, esta
totalment inserida en I'economia postfordista i situada en els grans eixos del
desenvolupament econdmic i cultural europeus: fins i tot hi ha qui I'anomena la
gran capital del sud d'Europa. Perd a més, Barcelona ha estat una ciutat amb una
llarga tradici6 industrial, cosa que li ha donat tot un substrat histdrico-geografic
que permet fer un recorregut historic de llarg abast. Aquestes caracterisiques
expliquen la necessaria creacit i implantacié d'uns mitjans de transpon, ja des de
I'inici de la ciutat contemporania.

Aixi mateix, el volum i la complexitat de la histdria urbana de la ciutat de
Barcelona permet disposar d'una perspectiva temporal llarga; perspectiva
temporal que no tan sols serveix per poder incloure les actuacions concretes que
s'han anat realitzant amb els anys, sin també, i com un dels elements cabdals de
I'analisi, aquells projectes que en les diferents etapes histdriques s'han ideat per a
la ciutat perd que per mtiltiples raons no s'han dut a terme.

El nivell d'implantacié dels diferents projectes, els tipus de projectes que

fracassen o que tenen éxit, les diferents versions dels projectes originals, tot
plegat demostra quines sén les relacions entre -els diferents agents urbans que
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actuen a la ciutat de Barcelona i quins en son hegemdnics en cada etapa de la
ciutat. Es pressuposa, doncs, que la politica de transport urba és el resultat d'alld
que es fa perd també d'alld que es deixa de fer.

| a mes, Barcelona, des que s'estén més enlla de les muralles i gracies a la
constant analisi que diferents col-lectius de cientifics han realitzat entorn del que
és, ha estat i sera la ciutat, disposa d'una reflexié urbana important i propia, del tot
imprescindible per dur a terme el proposit que aqui es presenta.

Finalment, el coneixement directe d'aquesta realitat territorial, lluny de ser un -
element distorsionador, es percep com una caracteristica del tot favorable que
acaba d'arrodonir la conveniéncia del territori escollit.

El tractament que s'ha fet en aquest capitol de la ciutat de Barcelona ha imitat de
forma expressa I'estructura del raonament general que s'ha establert en el capitol
5. En aquest sentit s'han intentat acomodar uns mateixos talls historics, encara
que, com es pot suposar, les dates no sempre han coincidit exactament. Alhora,
tambe s'ha respectat un vocabulari comd, per tal de poder identificar, relacionar o
fins i tot comparar aquells trets anomenats generals amb els concrets i particulars
de la ciutat de Barcelona.

L'etapa prefordista engloba aqui les tres primeres etapes de la ciutat: I'inici de la
Barcelona moderna (1714-1860); I'ampliacié de la superficie municipal (1860-1900} i
I'organitzacié del Pla (1900-1930). L'etapa fordista coincidiria amb la consolidacié
de la Barcelona~regi6 (1940~-1979). La ciutat postfordisté s'iniciaria al principi de la
década dels 80.

La peculiaritat d'aquest capitol, respecte de la resta, rau en el mateix objecte
d'analisi: una ciutat concreta i definida. Aixi, 'estudi de cada una de les etapes
historiques en qué s'ha dividit l'evolucié urbana s'ha fet aqui de manera molt més
precisa.

Aquesta precisi6 ha requerit la inclusié de materials que en altres capitols no han
estat necessaris, com els materials estadistics i cartografics. També, en cada un
dels talls histdrics en qué s'ha dividit el capitol I'analisi s'ha iniciat amb l'explicacié
de les dinamiques urbanes (tant econdmiques com territorials) que donaven lloc a
cada nova fase de l'evolucié urbana dins el model econdmico-territorial inclds
(segons la posicié respecte de l'etapa fordista). Perd en aquest, i a diferéncia del
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capitol 5 en qué el tractament ha estat més genéric, les dinamiques urbanes s'han
plantejat de forma bastant detallada. Aixi, per exemple, I'analisi de les primeres
fases de les transformacions urbanes modernes a Barcelona s'ha iniciat amb la
introduccié de les manufactures a la ciutat com a processos economics i socials
inductors de canvis urbans. En una fase més recent, I'analisi de la dinamica
metropolitana s*ha comengat amb la reestructuracié de la implantacié espacial de
les unitats de produccié.

Aquest inici pot semblar, en un principi, massa allunyat de l'objecte d'estudi definit
anteriorment, perd, en canvi, es fa del tot necessari per demostrar les primeres
hipotesis de la recerca. Com ja s'ha explicat es formula com a idea demostrable
l'origen comt] entre la formacié de la ciutat moderna i la necessitat d'implantacio
dels transports, encara que entre una cosa i l'altra hi hagi un decalatge temporal
(en algunes ocasions) prou important. Aquest origen com( implica entendre
perfectament quins sén els mecanismes i les dinamiques que han originat 1a ciutat
moderna. De la mateixa manera al llarg de les cinc etapes en que s'ha dividit la
historia de la ciutat de Barcelona s'ha fet necessari entendre ia dinamica urbana
general per tal de poder assimilar quin era el tipus de mobilitat i el paper que es
requeria dels mitjans de transport.

1.2.3 ELS MATERIALS | LES FONTS UTILITZADES

Donat el caracter de la tesi, els seus objectius i la hipdtesi que es planteja, els
materials i les fonts utilitzades per validar-la tenen un caire basicament
bibliografic, encara que no s'ha de subvalorar la informacié extreta de consultes i
entrevistes realitzades a experts, de cultures i procedéncies diverses, sobre els
temes tractats.

La bibliografia utilitzada s'ha estructurat en dos nivells: I'un agrupa tot alld referent
a la primera part d'exploracié tedrica, i l'altre fa referéncia exclusivament a
Barcelona. En aquesta segona part també hi ha incldos material estadistic i
cartografic, per tal d'orientar i reforgar algunes idees basiques.

Pel que fa a la bibliografia utilitzada en la primera part, el procés ha estat lent ja
que la bibliografia s'ha nodrit de la recerca feta a les biblioteques i hemeroteques
de diferents universitats estrangeres, la qual cosa ha permés confeccionar una
ingent base bibliografica. Aquesta recerca de les fonts bibliografiques in situ a
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" universitats i biblioteques de diferents ciutats del mén, m'ha brindat la possibilitat,
no solament de recollir materials diversos, sin6 també (i aquesta és la part més
dificultosa i alhora més enriquidora) de poder veure i percebre diferents i
controvertides maneres d'enfocar l'estudi de les relacions entre el transport i el
territori urba. Aixd significa que les oportunitats de recerca m'han possibilitat
I'obtencié de materials tedrics i, alhora, de fer I'analisi de molts i variats case-
studies de cada una de les ciutats, emmarcades dins de tradicions urbanes i
culturals del tot diferents.

Les biblioteques en qué s'ha realitzat la recerca han estat:

1. Biblioteca i hemeroteca del Laboratoire d'Analyse et Techniques sur le
Territoire et la Societé (LATTS) de I'Ecole Nationale des Ponts et Chaussées de Ia
Université de Paris VIl (Val-de-Marne) (Franga).

2. Biblioteca i hemeroteca del UFR Geographie de "Université de Paris |
(Pantheon Sorbonne) i Université de Paris IV (Paris-Sorbonne) (Franga).

3. Biblioteca i hemeroteca del Dipartimento di Analisi Economica e Sociale del
Territorio (DAEST) del Istituto Universitario di Architettura di Venezia (IlUAV)
(talia).

4. Biblioteca i hemeroteca del Dipartamento d'Architectura del Istituto Universitario
di Architettura di Venezia (IUAV) (ltalia).

5. Biblioteca i hemeroteca de la Graduate School of Architecture and Urban
Planning (GSAUP) de la University of California, Los Angeles (UCLA) (Estats
Units).

6. Biblioteca i hemeroteca General de la University of California, Los Angeles
(UCLA) (Estats Units).

7. Biblioteca i hemeroteca de la Faculty of Geographical Sciences de la
Universitat d'Utrecht (Paisos Baixos).

8. Biblioteca de la Facolta di Economia e Commercio de la Universitat de Pavia
(Italia). _

9. Biblioteca i hemeroteca del Dipartamento di Geografia de la Facolta de Lettere
de la Universitat de Pavia (italia).

10. Biblioteca i hemeroteca de la Facolta de Architettura del Politecnico di Milano
(Italia). L

11. Biblioteca i hemeroteca de I'Escola d'Arquitectura del Vallds i de Barcelona de
la Universita Politécnica de Catalunya.

12. Biblioteca del Col-legi d'Arquitectes de Barcelona.
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13. Bibliotea i hemeroteca de I'Escola de Pons i Camins de la Universitat
Politécnica de Catalunya. i _

14. Biblioteca de la Facultat de Geografia i Histdria de la Universitat de Barcelona.
15. Biblioteques i hemeroteques de la Universitat Autonoma de Barcelona

El tipus d'informacié obtinguda en aquestes biblioteques ha estat doble. D'una
banda es va obtenir informacié sobre raonaments teodrics entorn dels conceptes,
idees, pensaments, métodes, objectius, etc., relacionats amb el tema d'estudi.
Aquesta informacié, com que provenia de diferents tradicions culturals, és a dir,
de diferents maneres d'entendre la ciutat, els mitjans de transport i la mobilitat, va
permetre confeccionar tot un seguit d'analisis comparatives del tot necessaries
per arribar a formular una definicié dels conceptes esmentats.

Aquestes analisis comparatives s'establiren a partir de la delimitacié de conceptes
geneérics als quals, quasi bé tots els estudis, d'una manera o altra feien referéncia.
En aquest sentit la informacié es va agrupar tematicament, en una primera
classificacid, sota els epigrafs seglients: accessibilitat, carrer, ciutat, costos,
ecologia urbana, economia urbana, histdria dels transports, historia urbana,
mobilitat, models, planificacié, prospectiva, tecnologia, temps—espai, teoria,
transit, transports urbans, urbanisme, xarxa, velocitat, espai viari. Eren epigrafs
expressament genérics i generals, perd que m'acostaven, de forma ordenada, a
un ampli ventall tematic i a una primera aproximacié teorica.

En una segona classificacié els temes es van relacionar entre si, agrupant les
variables que anaven correlacionades, segons si els estudis hi establien una
relaci6d directa o indirecta. Aquesta segona aproximacio classificadora va servir,
també, per establir un criteri jerarquic, on hi hagués conceptes basics, dels quals
derivaven altres conceptes. En aquesta etapa van sorgir clarament tres elements
basics, a partir dels quals la resta en serien derivacions: la mobilitat, els mitjans
de transport i la ciutat. Eren els tres conceptes primaris, amb un doble sentit:
calia comengar a treballar a partir d'ells i Ia resta de temes es podien considerar
derivats, perqué en un sentit 0 en un altre en depenien, encara que no de forma
exclusiva: un concepte de segon ordre no sols derivava d'un Gnic concepte de
primer ordre. L'ordre d'aparicié dels conceptes primaris no era fortuit perqué calia
entendre el primer per poder assimilar el segon i després el tercer.
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En aquest sentit, la mobilitat sorgia com a primer concepte que calia analitzar,
amb ella s'hi incloia l'accessibilitat, el carrer, la prospectiva i I'ecologia urbana. En
segon lloc els mitjans de transport s'enllagaven amb la xarxa, la historia dels
transports, la velocitat, I'espai viari, el temps—espai, els costos, I'ecologia urbana,
la tecnologia. En tercer lloc la ciutat s'enilagava amb la mobilitat, el carrer, els
mitjans de transport, la planificacié i I'urbanisme. Aquesta relacié de conceptes i
de temes va permetre establir criteris d'analisi clars que possibilitaren la confeccié
dels capitols 3, 4 i 5.

Perd la informacié obtinguda no va ser solament aquesta, siné que es va
complementar amb la recerca d'estudis de casos practics de ciutats concretes®
{case—studies) que servissin com a exemples reals d'alld que s'argumentava de
forma tedrica. Aixi es van analitzar diferents plans urbanistics, plans de mobilitat,
plans referits a infrastructures de transpont, plans estratégics, etc.,® d'un bon
nombre de ciutats, entre les quals destaquen: Amsterdam, Bolonya, Londres, Los
Angeles; Mila, Nova York, Paris, Pavia, San Francisco, Utrech i Venécia. Aquesta
informacié es va completar amb entrevistes amb profunditat amb els diferents
experts de cada una d'aquestes ciutats, tant del mén universitari com dels técnics
que treballaven per instancies publiques locals’.

La procedéncia de les fonts i els materials utilitzats ha permés tenir una visié
amplia, i en molts casos poc freqlient, de quines eren les situacions a diferents
ciutats del mén, sovint molt allunyades geograficament i culturalment, perd que
permetia unes analisis complementaries i comparatives. Ara bé, aqui hi ha una
restriccié important: [a poca representacié que tenen les ciutats de la resta
d'Espanya. Aquesta situacié, que es percep com a deficitaria, és deguda a les
oportunitats que l'autora ha tingut per desenvolupar la seva recerca i també al
temps, sempre massa limitat, per a la seva confecci6.

5 L'autora va realitzar la seva memdria de recerca, per tal de finalitzar els estudis de tercer cicle de
Geografia, tot comparant el casos de dues ciutats: Parfs i Mila, encara que en la tesi s'han utilitzat altres
ciutats per tal de complir lobjectiu citat.

6 Tots elis estan citats a la bibliogratia especifica o complementaria,

7 En destaquen els segilents: (BERG, MAGILAVY & ZUCKERMAN, 1989; BERGERON,1989; BETTINI,
1989; COMUNE DI BOLOGNA,1984; CARMONA, 1979; COMUNE DI MILANO-RIPARTIZIONE
URBANISTICA, 1980; COMUNIDAD DE MADRID CONSEJERIA DE POLITICA TERRITORIAL, 1983;
COMUNIDAD DE MADRID, 1991; DIRECTION REGIONALE DE L'EQUIPEMENT D'ILLE DE FRANCE Et alii
1989; DOUGLAS, & HART,1676; GABELLINI & MORANDI, 1985; HALL, 1989; IAURI, 1987; KENT,1964;
MANTEGAZZA & PAVESE, 1993; MARCHAND, 1986; MUNICIPALITE D'AMSTERDAM, 1989; REGIONE

DELLA LOMBARDIA, 1985; U.S. DOT-UMTA, URBAN MASS TRANSPORTATION ADMINISTRATION,
1983; WINKLER, 1990),
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En els materials i les fonts utilitzades per a la segona part, la de Barcelona, ha
calgut incloure els diferents plans urbanistics i de planejament en general que al
llarg de la histdria comtemporania de la ciutat de Barcelona s'han anat formulant.
Aquesta recerca no sols s'ha restringit als plans implantats sin6 que també, i de
manera especial, s'hi han inclds aquells que per diferents raons no van ser
aprovats o no es van realitzar.

Cada un dels periodes en qué s'ha dividit la histdria comtemporania de la ciutat de
Barcelona s'ha identificat amb un o dos plans que, implantats o no, han
caracteritzat, conformat i resumit el pensament urba d'una época$8:

— Aixi en la ciutat emmurallada els plans paradigmatics eren aquells que feien
referéncia a l'expansié de la ciutat cap al Raval i els plans urbans puntuals de
transformacié d'alguna part de la trama viaria.

— En la segona part del segle XIX Barcelona centra la seva atencié en el model
d'eixample d'lldefons Cerda.

— En la primera part del segle XX fou el pla de J. L. Jausseley qui concentra les
expectatives de tota una epoca.

— En els anys 30, encara que, per circumstancies bél'liques, fou un periode breu,
es gestaren dos plans importants: el Regional Planning, dels germans Rubid i
Tuduri i el Pla Macia del GATCPAC.

— Després de la Guerra i del periode de la postguerra la ciutat és marcada per
les teories que imposa el mateix alcalde de la ciutat, que es coneixera com el
porciolisme.

— E! comengament dels anys 80 marca un punt d'inflexi6 en la politica urbana de
Barcelona, propiciada pels ajuntaments democratics. Sera I'epoca del Pla
estratégic.

Cada un d'aquest plans ha marcat la politica urbana de la ciutat. L'analisi s'ha
plantejat en dos nivells, un de general, on es fa referéncia a la totalitat del pla, i un
altre de més detallat on es concentra I'estudi en les propostes que es plantegen
en el tema de la mobilitat o dels mitjans de transport. En alguns d'aquests plans la

8 E seguit de plans que s*han anat elaborant al llarg de la histdria recent de Barcelona han estat classificats
segons cada autor do forma diferent. Carles Carreres, per exemple, els classifica segons siguin "lineals™ o de
*zonificaci6" o bé de "reforma interior* o per al "conjunt" de ta ciutat (CARRERAS, 1992). Tarragd adopta una
altra classificaci6 segons siguin de caricter "progressista” o "conservador* (TARRAGO, 1978). En el treball
que aqul es presenta no s'ha pretds for cap tipus de classificacié siné identificar cronoldgicament cada
perfode histdric amb el pla que el caracteritza.
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mobilitat era un epigraf important 1 concret del pla, en altres emergeix de forma
subliminar. En aquest (ltim cas l'analisi s'ha plantejat de forma indirecta.

Després, s'ha estudiat, també, la implantacié real del mateix pla. Una de les
caracteristiques peculiars de [a historia de Barcelona, que l'aproxima g les ciutats
italianes i l'allunya de les anglosaxones, és l'alta qualitat dels plans que es
projecten i la poca concrecid real que aquests, per raons econdmiques, bél-liques,
etc., aconsegueixen. Per aquesta raé no s'han desestimat els plans amb poca
incidéncia practica, perqué aquests expliquen com percebien els contemporanis el
futur de la ciutat, alhora que la no-implantacié indica els conflictes de la ciutat i les -
relacions de forga que hi actuaven per mitja dels agents urbans.

Perd l'analisi no s'ha basat tnicament en els plans siné en les caracteristiques
socials, demografiques, econdmiques i politiques que caracteritzaven cada época.
Per aixd s’han utilitzat els materials que han anat proporcionant els historiadors,
economistes, urbanistes i gedgrafs que han anat estudiant cada una de les

époques. En aquest sentit destaquen els treballs de Joan Alemany, amb relacié
~ a la historia dels transports metropolitans de Barcelona; Josep Benet, que
estudia el moviment obrer de la Barcelona de mitjan el segle XiX; Oriol Bohigas i
els seus multiples treballs sobre la historia del planejament i de la configuracié de
la Barcelona contemporania; Jordi Borja, estudiés de la ciutat de Barcelona, tant
des d'una perspectiva interna (urbana i metropolitana) com de la relacié i la
insercié de Barcelona en el sistema de ciutats europees; Joan Busquetsila
sintesi de I'evolucié de! planejament urbanistic a Barcelona com també els seus
treballs sobre Cerda; Anna Cabré, que ha publicat diversos treballs i ha realitzat
multiples estudis sobre I'evolucié de la poblacié al llarg del segle XX a la ciutat de
Barcelona i a la seva area metropolitana; Carles Carreres i els seus treballs
sobre la historia de Barcelona; Amador Ferrer i els seus treballs sobre els sectors
econdmics dins la ciutat, especialment la terciaritzacié de! centre i la
transformacié de la ciutat industrial, a més dels estudis sobre plans parcials a la
Barcelona de Porcioles; Montserrat Galera, que publica una bibliografia molt Gtil
sobre la ciutat de Barcelona junt a I'atles histéric de Barcelona que va realitzar
amb Salvador Tarragé i Francesc Roca; Albert Garcia Espuche, amb els seus
treballs sobre la Barcelona preindustrial, realitzats junt amb Mane! Guardia
Bassols; els treballs scbre la xarxa d'autobusos realitzats per Albert Gonzélez;
Ramon Grau i els seus treballs sobre l'inici de la Barcelona industrial, la
transformacié de la ciutat emmurallada, molts d'ells fets junt amb Marina Lépez;
Manuel Herce i els seus treballs sobre els cinturons de Barcelona; Josep M.
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Huertas i els seus estudis sobre els barris de Barcelona a I'época del
desarrollismo, realitzats, bona part d'ells amb Jaume Fabre; Enric Llarch i els
treballs sobre l'estructura econdomica a ia Barcelona metropolitana, duts a terme
amb Javier Sdez; Francesc Magrinya i els seus treballs sobre els plans
realitzats per ldelfons Cerda; Carme Massana i els treballs fets sobre la
Barcelona del primer terg del segle referents a la propietat del sol i la indistria; els
treballs fets sobre els tramvies i els trens a la ciutat de Barcelona a cavall dels
segles XiX i XX, realitzats per Javier Monclas i José Luis Oyén; Josep M.
Montaner i els treballs fets sobre la transformacié de la casa artesana a la casa
de veins; els treballs sobre el poder municipal i I'espai urba de Francesc Nadal;
els estudis realitzats per Jordi Nadal entorn de linici de la implantacié de les
manufactures a la ciutat; els treballs d'Oriol Nel-lo, sobre el procés de
metropolitanitzacid i la ciutat difusa a la regi6é de Barcelona; Manuel Ribas i Piera
i els maltiples treballs publicats en I'ambit del planejament urba i metropolita;
Francesc Roca i els primers treballs de Cebria de Montoliu, del Pla Macia i en
general de la politica econdmica i territorial del primer terg del segle; lgnasi Sola-
Morales i els seus treballs sobre la historia del planejament de la ciutat; Manuel
Sola-Morales i els seus treballs sobre la Barcelona recent i futura; Salvador
Tarrago i els seus estudis sobre Cerda i sobre la Barcelona de Porcioles; Merce
Tatjer i el seus treballs sobre la Barceloneta, tant pel que fa al seu origen com a
la situacié present i futura; i finalment els treballs de Manuel Torres Capell sobre
linici de la urbanistica municipal a Barcelona i la crisi de 1917, i els treballs sobre
mobilitat, els viatges a peu i el transport en general realitzats per Ole Thorson?. -

Aquesta relacié d'autors i de treballs no és (ni s'ha volgut que sigui) exhaustiva,
sind que s'ha de considerar una aproximacié a les analisis, que sobre diversos
temes urbans, s'han utilitzat per fornir I'argumentacié de la part de concrecio real
de la tesi.
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En aquest segon capitol es fa una anélisi tedrica entorn de les interrelacions que
hi ha entre els mitjans de transbort i la ciutat modernal. Liuny de fer una
interpretacié deterministica-causal, d'altra banda ben estesa en aquest tipus de
treballs, el que es vol argumentar és el caracter diinfluéncia métua que hi ha
entre els transporis i la ciutat.

Per tal d'encetar aquesta reflexié es parteix d'un estudi bibliografic i critic dels
treballs que han anat analitzant la connexié entre el transport i el territori. Aquest
conjunt d'obres i investigacions s'han agrupat en tres: aquelles que focalitzen
I'analisi en la perspectiva historica; les que estudien els models tedrics i les que
realitzen treballs empirics. Aquest primer subcapitol déna una visio amplia dels
tipus de recerca, de les variables utilitzades i de les connexions amb altres
disciplines, que els estudis urbans especialitzats en F'oferta i la demanda de
transport han fet servir fins ara.

A continuacié es fa una analisi dels motius pels quals es va incorporar aquest
sector a la ciutat. La redistribucio de les funcions i les activitats urbanes que va
imposant el sistema capitalista, impulsat, en bona part dels llocs, per la
Revolucié Industrial, genera necessitats fins aleshores impensables en el medi
urba. Una d'aquestes és la mobilitat de les persones per realitzar les tasques
quotidianes, que en el decurs del temps s'anird modificant en la mesura que
augmenti la distancia que s'ha de recdrrer i s'incrementi la velocitat, amb la
incorporacié dels mitjans de transport urbans.

Finalment la tercera part d'aquest capitol analitza el canvi de paradigma que
actualment es déna en Festudi de la dimensié espacial dels mitjans de transport
urba. L'analisi del canvi conceptual s'utilitza per argumentar el tedric del qual
partira la realitzacié d'aquesta tesi.

2.1. METODOLOGIES | ENFOCAMENTS. UN BREU REPAS CRITIC

Les analisis que estudien la relacié transport-territori (o dit en altres paraules, la
perspectiva territorial del transport urb&) han adoptat diterents metodologies i
enfocaments segons el lloc i el moment on han sorgit. Aquesta diversitat permet

1 Alguns autors argumenten la convenidncia d'anomenar-la “ciutat moderna o contemporania®, altres en canvi

aposten per la denominacié de "ciutat capitalista”. En el capitol 5 es reflexiona sobre aguestes dues
possibles denominacions.
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dividir-los en tres grans grups: aque]ls que emfatitzen la perspectiva historica,
els que elucubren entorn de les bases tedriques i els que elaboren trebalis
empirics (GIAMPIETRO, 1988).

2.1.1 ELS ESTUDIS HISTORICS

Dos grans temes han centrat l'interds dels treballs que estudien la relacié
transport-territori des d'una perspectiva historica2:

- La implantacié de noves tecnologies o de nous mitjans de transport a la ciutat
(el tramvia, el metro, el telégraf, el teléfon, el cotxe, etc). (FISCHER, 1992). Aixd ha
comportat que moits d'ells coincidissin a estudiar les primeres implantacions
tecnoldgiques (especialment el tramvia i el metro) que es donaren a cavall dels
segles XIX i XX (GIAMPIETRO, 1988).

- El cotxe com a agent transformador de la morfologia i de la localitzacié de les
funcions urbanes tradicionals (BANISTER, 1989)°.

Tres grans enfocaments poden diferenciar-se en la perspectiva historica:

1. El que adopta la ja classica divisi6é de la historia urbana en tres o quatre grans
periodes en relacié amb les caracteristiques morfoldgiques (CARASA, 1994 pag. 24)
tenint en compte la densitat, 'extensié urbana i 'accessibilitat4:
- el periode inicial de la reforma interna de les ciutats, fins al primer terg del
segle XiX, tot identificant-la amb la ciutat del vianant;
- una segona época d'eixample burgés, durant la segona part del segle
passat, quan es comencen a introduir els primers mitjans de transport
mecanics i publics;

2 Gal destacar-ne els treballs seglients: (BALZAROTTI BARBIERI, 1979); (BROWNELL, 1980); (CARTER,
1973); (CANNADINE & REEDER, 1982); {DUNBAR, 1967); (DEWEES, 1970); (LEIGH, 1963);(MARCARINI,
1979);(McKAY, 1976);(McKAY, 1984):(MONCLUS, 1992);(PERKIN, 1973);(TAYLOR, 1966); (TOMASETTI,
1979); (TREVISINI, 1979);,(WESTERGAARD, 1957); (PENZO, 1987).

3 Destaquen: (ALTSHULER, 1980); (ALTSHULER; WOMACK & PUCHER, 1980); (ALTSHULER et alii, 1984);
{BARKER, 1987); (BENDIXSON, 1977); (BUCHANAN, 1964); {(BUCHANAN, 1983); (FLICK, 1991; FLICK,
1087); (GOMEZ- IBANEZ, 1985); (MEYER & GOMEZ-IBANEZ, 1981); (STARKIE, 1982); (ST CLAIR, 1986);
{(WEBSTER et alii, 1985). :

4 En aquesta perspectiva destaquen: (BANHAM, 1971); (BATER, 1973; BATER, 1974); (BLUMENFELD,
1978} CHEAPE, 1980); (FOLGESON, 1967); (KELLET, 1979 (1a ed 1969)); (LAWTON, 1963); (NOVO LOPEZ,

13)9)4); (OYON, 1987); (OWEN, 1969); (OWEN, 1972); (STELTER & ARTIBISE, 1982); (WARNER, 1982 (2
ed)). .
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- la fase d'expansidé que caracteritza les ciutats en la primera part del segle
XX: -

- finalment la fase del desarrollismo , que s'identifica amb la generalitzacié
del cotxe privat.

Malgrat que encara hi ha pocs treballs en aquest enfocament ara per ara
s'experimenta un interés creixent per l'analisi del paper que els transports han
desenvolupat en la morfologia urbana. Sobretot a partir d'estudis de casos
concretss.

2. Altres estudis se centren en la relacié entre el transport i I'estructura
economica de la ciutat, especialment respecte als preus del sél i la disposici6 de
les activitats en el territori urba. En aquest sentit els treballs es realitzen entorn
dels processos de centralitzacié/descentralitzacié i urbanitzacié/suburbanitzacié
que han experimentat les activitats econdmiques a la ciutat, tot relacionant el
transport, I'is del sol urba i lincrement del temps del viatge al treball que s'ha
experimentat al llarg d'aquest segle (BANISTER, 1989)5.

3. Un tercer grup sén els treballs que relacionen els diferents mitjans de
transport amb les transformacions dels habits quotidians dels ciutadans
(BANISTER, 1989). Els canvis a la ciutat no sén Gnicament de tipus estructural
(quant a la funci6 i la forma de la ciutat) siné també socials, ideoldgics i culturals
(MARTIN, 1991). Els termes de recerca d'aquest enfocament sén basicament
l'increment de la mobilitat de les classes mitjanes, l'increment de les
desigualtats (entre grups d'edat, entre classes o entre géneres) en relacié amb
l'accés als mitjans de transport, el canvi en l'estructura familiar, entre altres?.

2.1.2 ELS ESTUDIS TEORICS

Els treballs que estructuren el cos tedric de les analisis que estableixen les
relacions entre el transport i el territori urba s'incorporen als estudis sobre la

5 Interas que entronca amb les analisis urbanes classiques de P. Lavedan, L Mumford i L Benevolo
gGIAMP!ETRO. 1988; DELORME, 1981).

En aquest sentit destaquen els estudis de (MERLIN, 1991; GILPIN, 1992; LARROQUE, 1984; SUTCLIEFE,
1984; GOMEZ MENDOZA, 1982; ALONSO, 1970; HALL, 1993; McKAY, 1976; WARNER, 1982 (2 od); DOREL.
1975; PRED, 1966; CERVERO, 1984),

7 Les abres de referancia sén: (MERLIN, 1991 ; GILPIN, 1992;L ARROQUE, 1984; SUTCLIFFE, 1984; GOMEZ

1M9E6N6§JOZA, 1982;ALONSO, 1970;HALL, 1993; McKAY, 1976; WARNER, 1982 (2 ed); DOREL, 1975; PRED,

49



TRANSPORT | CIUTAT. UNA REFLEXIO SCBRE LA BARCELONA CONTEMPORANIA

ciutat al principi de la década dels 50, quan els treballs espacials comencen a
adoptar el paradigma del positivisrﬁe (HALL, 1988), per tal d'intentar establir
hipdtesis generals en la distribucié espacial (CAPEL SAEZ, 1981). Fins a la década
dels 70 aquests estudis sén molt economicistes i es basen fonamentalment en la
variable cost. Després, amb ['abandé del positivisme, les analisis integren altres
variables, com lFusuari, la contaminacié, la demanda, etc., que enriqueixen i
donen més profunditat al cos tedric.

Tanmateix, Merlin (MERLIN, 1991 pag. 418) situa els origens d'aquests estudis
teorics al comengament del segle, quan alguns economistes es comencen a
interessar pels valors immobiliaris en l'espai urba. Va ser Marshall (MARSHALL,
1890) el primer que va introduir la nocié "utilitat de sdl" urba en relacié amb la
seva localitzacié i a la competéncia entre els diferents usos de cada parcel-laé.
Més endavant Hurd (HURD, 1903) va precisar que els valors del sd! augmentaven
des de la periféria (preu del terreny agricola) al centre (preu derivat de ia renda
de localitzacié gracies als avantatges que procuren les xarxes de transport i els
serveis publics), tot acotant la nocié de “renda de localitzacié". Uns anys més
tard Haig (HAIG, 1927) redefini aquest concepte, i el va relacionar amb els costos
del transport: el valor del sdl urba és el valor agricola més les economies dels
costos de transport que es generen en aproximar-se al centre de la ciutat. Haig
(1926) i Ratcliffe (1949) van definir {a nocié d'accessibilitat, i I'efecte de la distancia
es va introduir en la teoria de la localitzacié en forma de cost complementari
(RONCAYOLO, 1978), alhora que s'explicaven les rendes de situacié de Hurd a
partir dels valors desiguals que es deriven dels costos del transport (MERLIN, 1991
pag. 418).

Més tard aquest cos tedric es va completar amb el redescobriment dels tedrics
classics de la localitzacié, especialment dels alemanys, per part dels
economistes i gedgrafs anglosaxons dels dos costats de I'Atlantic (POTRYKOWSKI
& TAYLOR, 1984)%, com Johan Heinrich Von Thiinen (1826), que analitza
Festructura territorial de la comunitat agricola; Alfred Weber (1909) que estudia la
disposicié de la industria; els treballs de Christaller (1933), que demostraven la
importancia del transport en la localitzacié de les activitats sobre el territori;
August Losch (1939), que formula la teoria general de la localitzacié; i les teories

8 per primera vegada en els estudis econdmics, la ciutat deixa de ser considerada un punt en l'espai i se li
concedeix un espai intern (MERLIN, 1991 pag. 418).

9 Malgrat que aquest autor relligui els tedrics classics de 1a localitzacié amb la geografia del transport en
general, altres autors com Hall (HALL, 1993) o Giampietro (GIAMPIETRO, 1988) especifiquen la relacié entre
el descobriment d'aquest autors i la perspectiva tedrica de la relacié entre ciutat i transport urba.

L
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americanes de I'Escola de Xicago representada per |'obra de Burgess (1925)
sobre la reparticié de les zones funcionals de la ciutat (GIAMPIETRO, 1988)10.

Aquestes dues branques tedriques (la dels economistes interessats pels valors
immobiliaris i la dels tedrics classics de la localitzacid) estan interconnectades i
es complementen (RONCAYOLO, 1978 pag. 89) i en deriven algunes conclusions
essencials: els valors immobiliaris estan directament lligats als costos de temps
de transport respecte al centre (el punt central tindria un cost zero); i l'estratégia
més efica¢ per rebaixar els preus del sol urbad és millorar la tecnologia dels
mitjans de transport urbans per tal d'incrementar la velocitat i reduir el temps de -
desplagament. Aixi s'aconsegueix disminuir la diferéncia de les rendes de
localitzacié (MERLIN, 1991 pag. 420).

Les analisis sorgides en la década dels 50, derivades tant dels tedrics classics
com de la introduccié dels métodes neopositivistes en ciéncies socials es
basaven en la teoria econdmica de f'equilibril1, aplicada a la teoria de la renda
de l'espai a l'interior de la ciutat:

[...] en la que el precio y el destino del suelo se determinan en el mercado por
la preferencia de los agentes econdmicos y en particular de los
consumidores. En efecto, la localizacién es lo que constituye el valor de un

terrel;lzo en la medida en que determina el uso que se le da (RONCAYOLO,
1978)12.

La nova metodologia neopositivista va permetre que certs gedgrafs americans
vinculats a la Universitat americana de Seattle (especialment Edward L
Uliman13) concedissin una gran importancia al transport (vinculant la ciutat, el
transport i el desenvolupament regional) alhora que utilitzaven métodes analitics
procedents de les matematiques i la geometria. Aixd dona lloc a un canvi en els
continguts i en la metodologia pel que feia a l'analisi relacional entre I'espai i el
transport tot encetant un periode d'un cert abls de la formulacié matematica
{GIMENEZ CAPDEVILA, 1986 }14,

10 o5 obres referenciades sén les seglients: (VON THUNEN, 1826); (CHRISTALLER, 1933); (LOSCH, 1954,
1a ed. 1939); (BURGESS & BOGUE, 1964). Altres obres que as podrien incloure com a classics de
l'economia de la localitzaci6 en s6n: (ALONSO, 1964); (HARRIS & ULLMAN, 1945); (HOOVER, 1948); (HOYD,
1838); {(ISARD, 1956); (LOWRY, 1964); (WINGO, 1961).

17 Com una renovacié del matode de Von Thiinen (RONCAYOLO, 1978).

12 Traduit al castell per Paidos el 1988. La ¢ita esta extreta de 1a traducci castellana, pag.- 88.

13 L'any 1951 es va traslladar a la Universitat de Washington on treballa amb Schaefer, Garrison i
Hagerstrand (GIMENEZ CAPDEVILA, 1986 pag. 34).

4 Aquesta situacié encara s'arrossega avui en dia. Molts dels cientifics que estudien el transport només
aphquer] aquest tipus de metodologia. | dins de les cidncies socials en general s'identifica de manera
automatica els estudis de transport amb la metodologia neopositivista.
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Aquesta perspectiva tedrica deriva, en les décades dels 50 i 60, vers la
modelitzacié de les previsions dels possibles canvis de localitzacié territorial:

Els models sén un conveni, a partir del qual es pot descriure, representar o
reproduir en facsimil o, per analogia, una situacié, un fenomen o un sistema,
utilitzant qualsevol llenguatge matematic o técnica quantitativa (MOORE; RIDEL
& RODRIGUEZ, 1975)

Tres sén els métodes més utilitzats en aquesta perspectiva: la teoria de grafs, els
models matematics i els models de simulacid.

La teoria de grafs va revolucionar I'enfocament tedric de les xarxes de transport.
La seva finalitat era proporcionar mesures de les propietats estructurals en
aquestes xarxes a partir de |'abstraccié geométrica del sistema dins un conjunt
de nodes i rutes. E! primer a aplicar-la fou Garrison (1959), després la van aplicar
els treballs de Kansky (1963), Haggett i Chorley (1969) i Taaffe i Gauthier (1973)
(GIMENEZ CAPDEVILA, 1986). Aquest plantejament es fonamenta en el concepte de
cohesid, o grau de comunicacié reciproca entre nodes, on es distingeixen
mesures dimensionals i de relacid, que serveixen per comparar diverses xarxes
entre si 0 la mateixa al llarg de! temps15.

William Alonso i Londow Wingo, des dels Estats Units, i G. Maarek i R. Mayer,
des de Franga, formalitzaren els models utilitzant e! llenguatge matematic
(MERLIN, 1991)16. Els dos primers!? explicaren que el creixement urba és un
fenomen econdmic i que el valor del temps és el cost economic del transport, tot
demostrant que els costos de transport i els valors de la localitzacio del sdl estan
relacionats18.

Mayer i Maarek parteixen de les mateixes premisses, perd dins un context
francofon on la quantitat de sdl consumit és menor que en el cas america, cosa
que els obliga a suprimir aquesta variable en la férmula matematica. A més van
introduir variacions en els preus del sol de les periféries urbanes segons la

15 Los obres de referdncia sén les segiients: (GARRISON et alii, 1959); (KANSKY, 1963); (HAGGETT &
CHORLEY, 1969); (TAAFFE & GAUTHIER, 1973).

18 Aleshores totes les cidncies socials s'aboquen al llenguatge matematic perqud es considera el llenguatge
de "la Cidncia®, on les teories cientlques es presenten de forma clara, coherent i rigorosa evitant les
contradiccions internes. Aixd només pot aconseguir-se si s presenten aquestes teories amb flenguatge
matematic (CAPEL SAEZ, 1981). . o

17 Eis seus treballs sén (WINGO, 1961); (ALONSO, 1964); (ALONSO, 1970); (MAYER, 1965).

18 T3l com indica Roncayolo (RONCAYOLO, 1978), aquests models tedrics impliquen una important
paradoxa, especialment en les ciutats americanes, on les classes benestants s'instal-len en els terrenys on
el preu (segons els models esmentats) és poc elevat; per contra les classes populars es localitzen on els
preus sén més alts.
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qualificacié del sol (sols dedicats al conreu o0 a la viabilitat, sols urbanitzables i
no urbanitzables, etc.). i

Finalment, els models més complets i complexos van ser els models de
simulacio, utilitzats per crear o pronosticar un procés basant-se en la prediccié
de {a probable utilitzacié de les rutes (GIMENEZ CAPDEVILA, 1986) i les formes de
creixement urba (MERLIN, 1991). Es partia d'una recopilacié de dades, considerant
l'existéncia d'una relacié funcional entre l'estructura de la xarxa de transport i les
caracteristiques locals o regionalst9,

Normalment aquests models de simulacié analitzen els factors que influencien
les grans transformacions d'una area, incloent-hi la variacié de la poblacié i el
creixement econdmic (o el declivi), la localitzacié de la residéncia, dels liocs de
treball, dels serveis i de I'oferta de transport (MERLIN, 1991 pag. 420). La localitzacio
de les activitats (i en especial dels liocs de treball) es fixa, en un principi, en el
centre de la ciutat, i s'introdueixen quatre variables que interfereixen entre si: el
preu de sol i de la localitzacid, el cost del transpor, la demanda d'espai, i la part
assignada a cada familia per a les despeses del lloguer i el transport
(RONCAYOLO, 1978 )20, Gairebé tots aquests models atorguen un lloc privilegiat als
transports (basicament als transport privats) en l'eleccié de la localitzacio de les
activitats.

Tots aquests enfocaments tedrics es basen en la idea de la causalitat2!. La
relacié transport-territori, tant si es formalitza a partir del llenguatge matematic o
geomeétric, com si prové d'una relacié de costos desiguals, és sempre de causa-
efecte, on les conseqliéncies son previsibles, repetitives i generalitzables
(OFFNER, 1992),

A meés, aquestes metodologies presenten importants limitacions: la dificultat que
imposa una planificacié a llarg termini, la incertesa associada a les variacions
que es poden introduir i I'existéncia d'un gran nombre de factors que poden
influenciar el desenvolupament territorial i que sén elements que dificulten i
compliquen la previsié que les entitats fan dels fendmens. Per aquests motius

19 Obres representatives en sén: (ENVIRONMENTRICS, 1971);( FELDT, 1972); (FOUND & RICE, 1977);
;GARRISON & MARBLE, 1962);(ISARD, 1956); {(KANSKY, 1963); (LOWRY, 1964); (MORRILL, 1967).

0 cal pensar que el model de ciutat que imposen aquestes formulacions matematiques és el model
anglosaxs, i que en importar una metodologia també s'importa una estructura espacial forania.

21 En l'apartat 2.3 es consideren aquestes relacions causals i s'argumenta la seves fimitacions i la seva
substitucié per relacions de tipus dialdctiques,
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els models han estat fortament criticats i ha anat disminuint la seva importancia
pel que fa al nivell d'aplicabilitat (LEE, 1973).

Perd la principal critica a la perspectiva tedrica sorgida en els anys 50 i 60, de
caire neopositivista i derivada dels tedrics classics, és que no té en compte el
“principi del dubte" i per tant els supdsits s'assumeixen sense cap tipus de sentit
critic (POTRYKOWSK!I & TAYLOR, 1984). El paper decisiu de la demanda, la
constitucié del sistema a partir de conductes racionals del consumidor, la
inexisténcia de distorsié en el mercat, 'homogeneitat social de la clientela i
l'eliminacié de les diferéncies topografiques sén condicions que aquestes
formulacions tedriques accepten sense saber si responen, si més no, a les
exigéncies de totes les analisis urbanes, encara que el primer que caldria
qliestionar-se seria el paper del centre de la ciutat i I'esquema urba essencial
que hi ha implicit (RONCAYOLO, 1978).

D'una manera lenta perd progressiva, cap a la decada dels 70 (primer als Estats
Units i després en alguns paisos d'Europa) es van anar desestimant les bases
neopositivistes dels estudis de transport urba amb relacié a 'espai en general i
concretament a l'espai urba. Aquest refus es basava en una nova tendéncia que
incorporava una especial atencié a I'ésser huma, al seu comportament i als
condicionaments socials del seu desplagament. Aquest canvi de metodologia
entronca amb els estudis psicoldgics i socioldgics introduits en els estudis
espacials, concretament en la geografia per I'escola geografica nord-americana
i per 'escola sueca impulsada per Hagestran. En aquest periode es passa de
les analisis estrictament econdmiques a les sdcio-econdmiques, dins un
enfocament holistic (concepcié global i sistemica) (POTRYKOWSKI & TAYLOR, 1984
pag. 275-276).

El 1976, P. O. Muller va donar nom a aquesta nova forma de pensar les relacions
entre el transport i el territori: estudis socials del transport, que abandonaven el
paradigma positivista i incorporaven lindividu com a usuari i consumidor.
D'aquesta manera es van formalitzar els estudis socials del transport.
(POTRYKOWSKI & TAYLOR, 1984). En aquest nou enfocament es poden diferenciar
dues tendéncies: la que entronca amb la sociologia, que s'inspira en la teoria
marxista, i la humanistica, que s'inspira en les teories behavioristes, on es valora
el comportament individual o de certs grups socials (GIMENEZ CAPDEVILA, 1986)22,

22 Algunes obres de referdncia en sén: (MULLER, 1976); (TAYLOR, 1980); (HORTON & REYNOLDS, 1971);
(JAKLE; BRUNN & ROSEMAN, 1976).
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En els estudis socials del transport s'introdueix, a més del concepte usuari,
I'andlisi dinamica, dins una escala microanalitica que complementa l'analisi
macroanalitica que fins aleshores s'havia utilitzat. No sén, en cap cas, dues
escales que entrin en competencia entre si sind que complementen i amplien el
camp dels estudis fins ara establerts.

La dimensid social es concreta en tres tipus d'estudis (POTRYKOWSK! & TAYLOR,
1984):
1. Estudis de la percepcid, creats arran de la necessitat de construir models
operatius que permetin arribar a la generalitzacié espacial a partir d'un
nombre de dades reduit23.
2. Estudis de la mobilitat, que tenen com a objectiu obtenir informacié sobre el
comportament dels habitants de l'area urbana respecte al transport per tal de
poder treure'n conclusions aplicables a la practica planificadora.
3. Estudis de les actituds socials, que es concreten en I'andlisi dels habitants
de les arees urbanitzades enfront de les innovacions del transport.

Malgrat que el cos tedric, com s'ha vist, s'inspira en els classics de l'organitzacié
territorial i de I'economia espacial i hagi experimentat una evolucié des d'un
paradigma neopositivista a un de radical 0 humanista, hi ha qui argumenta que
els fendmens tedrics en la planificacié dels transports no han format, encara, un
cos tedric clar (LORCA, 1971). Aquesta deficiéncia no és tan sols tedrica siné
també d'analisi metodoldgica i de sentit critic, perqué la teoria només s'ha
focalitzat en el producte i no pas en el procés (BANISTER, 1989 pag.199-201).

2.1.3 ELS ESTUDIS EMPIRICS

Els estudis empirics que relacionen el transport i el territori han focalitzat I'analisi
en dos temes: els que fan referdncia al transport public i els estudis dimpacte.
L'ambit territorial n'és divers ja que poden englobar una part de la ciutat (un
barri, el centre, la periféria, etc.) o la totalitat d'un terme municipal o d'una area
metropolitana.

2 gp aquest tipus d'estudi van ser importants els que es van aplicar a la ciutat, on era més *facil* analitzar la
idea d'espai propi que tenien els ciutadans a partir dels mapes mentals, dels quals es dedueix el
comportament dels individus i reflecteix la infludncia de nombrosos factors especffics vinculats entre si: la
utilitat del lloc, l'estil de vida, el sistema de valors, 1a situacié geografica, etc.
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2.1.3.1 La recerca en els mitjans publics urbans

Pel que fa als estudis sobre els mitjans de transport publics, la recerca s'ha
orientat, basicament, vers dos temes: els factors que influeixen en la demanda
(la mobilitat de les persones) (MERLIN, 1991) i els efectes que les noves linies de
transport public tenen sobre el desenvolupament urba (GIAMPIETRO, 1988)24,

La primera linia de recerca, aquella que vol estudiar la relacié de les
infrastructures de transport public i la demanda real o potencial, es pot agrupar
en dos tipus d'estudis:

1. Aquells que analitzen les transformacions de les pautes de desplagament,
tant en I'ambit quantitatiu com en el qualitatiu (MERLIN, 1991). En el primer cas, les
transformacions del volum de la demanda de transport ha estat examinada
tradicionalment per mitja de métodes estadistics i més recentment a partir de
conceptes econdmics (com la demanda agregada o desagregada) per tal de
simular una possible demanda futura. Pel que fa a I'ambit qualitatiu en la
demanda, basicament es focalitza en els canvis de comportament i s'examinen,
especialment, les caracteristiques individuals, els diferents mitjans de transport
per diferents franges horaries, els motius, les destinacions (BANISTER, 1989).

2. Els estudis que s'han centrat en la relacié entre la dimensié del nucli urba i la
proporcié de I'Gs del transport public, evidencien una relacié directa entre totes
dues variables (PUSHKAREV & ZUPAN, 1977) i demostren que les politiques de
promocié del transport public a les ciutats europees afavoreixen el centre de la
ciutat (MERLIN, 1991).

Pel que fa als estudis dels efectes sobre els desenvolupamet urba, a partir de la
década dels 70 es va comengar a formular una série de treballs empirics
(especialment de mitjans ferroviaris). Els estudis focalitzen l'impacte sobre les
funcions, la forma urbana o els costos immobiliaris25, per tal d'evitar les

24 pg que fa als Estats Units les obres de referdncia en sdn: (WENDT, 1968); (HAMBURG & alli, 1970);
{(HAMBURG & alli, 1970); (PARENTEAU, 1977); (BOIVIN, 1987). Pel que fa a Italia les obres de referdncia
més recents en relacié amb aquest tema sén; (BELGIOJOSO & MARESCOTTI, 1986); (BIANCHETTI, 1988);
(COMUNE DI MILANO, 1990); (COMUNE DI MILANO, 1984); (ERBA, 1985); (EHBA 1989); (MORETT!, 1990);
(VELLUTO, 1985); (VERGA, 1985); (VITTADINI, 1984); (ZAMBRINI, 1983). Pel que fa a Franga: (BACHMANN,
1989); (BARAT, 1988c); (BARAT, 1988b); (BARAT, 1988a); {CECCHINI & INDOVINA, 1992); (CINELLI, 1983);
(DEGAN! & POZZI, 1989); (DENTE et alii, 1990); (DUBOiS-TAINE 1990); (DUPUY; GELY & OFFNER, 1990);
SFISCHER 1988); (MOREFTI 1990); (Quebec, 1982).

S Giampietro utilitza una altra terminologia: ts del s3 i valor d‘us del sdl (GIAMPIETRO, 1988)
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consequéncies negatives sobre el medi. Es tractava o bé d'estudis globals de
ciutats o bé d'infrastructures concretes?6.

En sentit invers, perd dins el mateix enfocament, Nitkin (NITKIN, 1979) va delimitar
les caracteristiques urbanes que influeixen en la modalitat dels desplagaments:
l'entitat (de la poblacié, de I'ocupacidé, de les families), la densitat (de les
destinacions no residencials i dels origens residencials dels desplagaments), el
disseny (del carrer, els edificis, els llocs d'aparcament, 'accessibilitat a les arees
comercials i als serveis) i la sistematitzacié (la relacié entre actius i passius,
'estructura urbana, la disposicié i les caracteristiques del centre, les arees -
residencials i productives). |

2.1.3.2 Els estudi d'impacte

Els estudis d'impacte es comengaren a realitzar al final de la década dels 60 als
Estats Units, sobretot pel que feia a limpacte directe sobre I'ambient fisic, natural
i social?’. En canvi pel que feia als impactes secundaris {com sén els impactes
territorials), que normalment es manifesten en un llarg arc temporal, van tenir (i
tenen) més dificultat de sistematitzacié. Els temes més estudiats van ser: el
consum energétic, els impactes sobre la qualitat de l'aire, l'aigua, I'ambient
atmosferic, la relocalitzacié dels afectats, els impactes visuals o estétics i els
efectes del millorament del sector del transport en els canvis de valor del sol.

Aquests estudis es poden agrupar en cinc treballs-tipus: el dels impactes visuals
i estétics, l'impacte de les infrastructures viaries sobre la ciutat?8, els estudis de
consum energétic, la planificacié complexiva de! territori iniciada per Buchanan,
i limpacte de les tecnologies de transport (i després les noves tecnologies de
comunicacié) sobre la xarxa urbana.

26 g aquest sentit cal destacar els treballs de Knigtt i Trygg, que estudien els casos de Toronto, Montreal i
San Francisco, com també les millores de les xarxes de Boston, Washington, Chicago, Nova York, i
d'algunes ciutats europees (KNIGHT & TRYGG, 1977). També cal destacar els treballs que els professors del
Politecnico de Milano han elaborat sobre la seva ciutat: (COZZA, 1991); (DEGANI, 1979a); (DEGANI, 1979b);
(FARERI & MAFFII, 1985); (GABELLINI & MORANDI, 1985); (MANTEGAZZA & PAVESE, 1993); (SECCHI,
1964); (TREVISINY, 1979); (VITILLO, 1989)

La *Federal Highway administration” a Washington va formular el 1974 una llista de possibles impactes que
s'havien de tenir en compte: recursos naturals, impactes socials, qualitat de I'aire, soroll, ecosistemes de les

terres humides, medificacions dels rdgims hidrics, riscos d‘al-luvions, efectes sobre la construccié i
lecalitats histdriques i culturals,

28 Un dels pocs estudis d'impacte social que hi ha per Barcelona és el de Junyent (JUNYENT COMAS, 1890) i
el de Riera (RIERA; 1993)
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De tots aquests estudis en destaquen alguns per ser obres punteres. Un d'ells
és el que van dur a terme Lynch i Appleyard?® sobre els impactes visuals |
estétics de "La imatge de la ciutat" i dels carrers, a partir de la valoracié d'una
série de sensacions que produia la ciutat en els ciutadans com: la sensacié de
confort, la percepcié de la identitat de lloc (reconegut, memorable, viscut, etc.), la
possibilitat de posar en relacié uns llocs amb uns altres, entenent la seva relaci6
entre l'espai i el temps, la percepcié de l'ambient, etc. i posant especial émfasi
en les noves infrastructures que es construien-a la ciutat.

Un dels estudis que copsaren més l'atencié dels planificadors, especialment
entre els anys seixanta i setanta, van ser els estudis d'impacte de les
infrastructures viaries, iniciats l'any 1959 per Garrison (GARRISON et alii, 1959) a la
ciutat de Washington. Aquest treball, més tedric que empiric, pot considerar-se
com el primer manual de valoracié de l'impacte ambiental de les infrastructures
de transport (GIAMPIETRO, 1¢88). Després els treballs d'aquests tiphs van ser els
més frequents.

Un camp d'analisi derivat d'aquesta relacié van ser els estudis que debatien
I'eficacia energeética dels diferents tipus d'urbanitzacio, tot denunciant els
altissims costos que representava la difusié suburbana lligada a la baixa
densitat residencial i a I'is intensiu de l'automdbil. En canvi la millor eficiéncia
energética d'una urbanitzacié d'alta densitat era deguda a la utilitzacié més
intensa dels mitjans de transport publics (US DEPARTMENT OF TRANSPORTATION,
1983). Aquesta linia de recerca ha estat seguida pels cientifics que des d'una
perspectiva ecoldgica relacionen el transport i la ciutat. En aquest sentit cal
destacar els treballs realitzats per Marcia Lowe en el Worldwatch Institute, on
sobretot s'argumenta la ineficacia del transport motoritzat individual en relacié
amb els costos globals que genera3? (LOGAN & MOLOTCH, 1987; LOWE, 1990; LOWE,
1994; LOWE, 1986).

Paral-lelament, a la Gran Bretanya es va reinterpretar la relacié entre transport i
territori amb la projeccié dels elements i amb la planificacié complexa del
sistema, per tal de dissenyar en conjunt la xarxa dels transports i la resta
d'elements de l'estructura urbana, especialment la residéncia i els serveis.
Aquest nou enfocament es comenga a configurar a partir del treball de Colin

29 pquests treballs estan publicats en els estudis seglients (APPLEYARD, 1971; A?PLEYARD, 1978;
fsrﬁéEY?:aD' 1981; APPLEYARD; LYNCH & MYER, 1964) (LYNCH, 1960; LYNCH, 1962; LYNCH, 1976;
, 1981). .

30 El tema de costos es plantejara en el capitol 4.
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Buchanan el 1963 (BUCHANAN, 1964; BUCHANAN, 1983), que va generar una
important discussié sobre la planificacié integrada del sistema urba i el sistema
de transport3!, centrada sobre el concepte de "corredor de transit", que subratlla
l'eficacia dels desplagaments, i de "la unitat ambiental", que emfatitza la condicié
d'habitabilitat32, Tot aixd va derivar vers estudis d'unitats veinals (neighborhood
unit), reprenent un concepte proposat per Perry (PERRY, 1929; ISAACS, 1948) el
1929 i aquella del reagrupament dels habitatges (residential cluster)
desenvolupada per primera vegada per Howard i Unwin, tedrics de la ciutat
jardi, i concretada en l'experiencia de les News Tonws angleses.

Els conceptes que s'incoporaren en aquests nous tipus de planificacié
estratégica del transport i del territori van ser: el de jerarquia, tant d'activitats
urbanes com d'eixos de transit, i el d'area ambiental (HUTCHINSON, 1974).

Finalment entre els anys 60 i 70 s'iniciaren estudis sobre les noves tecnologies
del transport i la seva relaci6 amb la forma urbana. L'obra de Richards
(RICHARDS, 1966) i la de Warburton (WARBURTON, 1968) va assenyalar el principi
d'aquest nou debat pel que fa a 'estudi del transport i el territori.

Aquesta nova font d'estudis que continua fins als 70 amb diversos plans i
projectes, recentment, per raé dels canvis de la ciutat central i de la decreixent
confianga amb la tecnologia del transport com a solucié directa als problemes
de transit de la ciutat i del major interés vers qliestions d'eficacia i de gestid, ha
anat perdent interés (GIAMPIETRO, 1988). Aquest interés ha derivat vers la
tecnologia de les comunicacions que, a diferéncia de l'anterior, es refereix a
l'espai perd no a la distancia (ALTSHULER; WOMACK & PUCHER, 1980), fet que
dificulta l'analisi de la seva dimensié territorial.

En definitiva, aquest breu repas sobre diverses metodologies i diferents
enfocaments tedrics i epistemoldgics ha servit per establir i delimitar 'estat de la
qliestié des d'una perspectiva historica que, al llarg d'aquest segle, i sobretot a
partir de la decada dels 50, s'ha anat configurant en la recerca de la perspectiva
territorial pel que fa als estudis de transport. També, encara que d'una manera
breu i condensada, aquesta revisié ha ajudat a fer perceptible les fonts de
coneixement classiques que els tedrics han utilitzat.

31 pyrant aquest anys i on aquest treball més de forma implicita gue de forma evident s'identificava transport

urba amb automébil, per tant aquest tipus de treballs significaven la voluntat i la ratificacié cientifica
d'adaptar la ciutat al cotxe.

32 En aquest estudis cal destacar: (ALEXANDER, 1966); (APPLEYARD, 1981); (PORTER et alii, 1981).
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Aquest repas ha servit, també, per delimitar els diferents temes de recerca que
han anat sorgint. En aquest sentit s'ha vist que els estudis historics centraven el
seu interds en el creixement urba, en l'evolucié dels valors del sdl en relacié
amb la disposicié de les activitats, i en els canvis d'habits dels ciutadans. En els
estudis tedrics s’ha passat de la teoria economica de I'equilibri, basada en els
fonaments epistemoldgics del neopositivisme dels anys 50, als models
matematics i geométrics dels anys 60. Els anys 70 i 80 s’ha evolucionat vers
estudis de la percepcié, mobilitat i actituds socials dels consumidors del
transport. En l'actualitat s'enceten dues noves vetes tedriques: la primera en
relacié amb el medi ambient i 'ecologia; la segona fa referéncia a les relacions
dialéctiques entre transport i ciutat.

En definitiva, doncs, aquest subcapitol ha servit per mesurar la importancia deis
antecedents dels estudis dels transports urbans inserits dins d'una perspectiva
urbana. La dimensié i importancia d'aquests reflectida en les analisis tedriques i
en els treballs empirics, encara que desiguals, s6n del tot necessaries a I'hora
d'establir el marc tedric de referéncia d'aguesta tesi.

2.2 EL PAPER DELS MITJANS DE TRANSPORT EN LA CIUTAT
CONTEMPORANIA

Els mitjans de transport en un medi urba sorgeixen paral-lelament a linici del
sistema capitalista que construeix un territori urba adequat a les propies, i
aleshores inédites, condicions de produccié i de reproducci6. En aquesta relacié
entre estructura productiva i estructura territorial, que ja argumentaren els
primers geodgrafs i socidlegs marxistes dels anys 7032 es requereixen unes
"condicions generals” que permetin el desenvolupament d'aquestes estructures
(PIANTA, 1992).

33 E) nou paradigma va sorgir en diferents llocs i en diferents disciplines: a Anglaterra i als Estats Units els
godgrafs Doreen Massey i David Harvey van argumentar el creixement urba i el canvi en termes de circulacié
de capital; a Parfs, Manuel Castells i Henri Lefebvre desenvolupen socioldgicament aquestes teories. Les
obres més representatives en sén: (HARVEY, 1973); (HARVEY, 1982); (HARVEY, 1985a); (HARVEY, 1985b);
(HARVEY, 1985¢); (CASTELLS, 1977); (CASTELLS, 1974); (LEFEBVRE, 1968); (LEFEBVRE, 1974);
(MASSEY & MEEGAN, 1982); (MASSEY & ALLEN, 1988).
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Una d'aquestes "condicions” &s la que proporciona I'Estat en forma de politiques
pabliques tant territorials com sectorials, on sén incloses les infrastructures; una
part de les quals permet i possibilita la mobilitat de les persones en l'espai: els
mitjans de transport.

Malgrat que algun autor argumenti (FOLIN, 1979} que les politiques publiques en
forma de capital fix no sén suficients per explicar la relacié entre espai i
desenvolupament econdmic, el que si és cert és que aquestes "condicions
generals" en forma d'infrastructura hi juguen un paper important, tant si el seu
objectiu és reduir les inversions del capital privat (augmentant les taxes de
benefici) que vol dir incidir en I'esfera de la reproduccié (LOJKINE, 1977); com al
contrari, si el seu objectiu és promoure i elevar el consum collectiu (en termes
d'escolaritat pdblica, d'habitatge subvencionat, o de transport urba) per tal de
garantir la reproduccié de la forga de treball (CASTELLS, 1977).

Tot plegat sén elements que influeixen en les condicions de produccié i de
reproduccid en la ciutat com a lloc especific on es produeixen les relacions i els
conflictes que genera el sistema (HARVEY, 1985b; HARVEY, 1985c).

Perd quin és el paper dels mitjans de transport en aquestes "condicions
generals"? Quina és la funcié que desenvolupen en l'esfera de la produccié i de
la reproduccié en el sistema capitalista?

E! paper que els mitjans de transport desenvolupen en aquest sistema economic
sorgeix com a conseqiliéncia de la fragmentacié funcional i de la segregacio
social que el sistema imposa a la ciutat, modificant aquell espai urba integrat i
compacte (encara que desigual i inequitatiu) que era la ciutat pre-capitalista
(SAWERS, 1984)

Aquesta nova estructura espacial es basa en una separacié creixent entre el lloc
de treball i el de residéncia (PRED, 1966), entre I'esfera de la produccié i de la
reproduccié (HARVEY, 1989), alhora que es territorialitza la segregacié social i
s'afavoreix la formacié de ciutats desequilibrades on la mobilitat de les
persones, amb mitjans de transport mecanics (pero també a peu), sorgeix com
una de les possibilitats de connexi6 (VITTADINI, 1992).

L'objectiu principal del transport és véncer els efectes de disgregacié espacial
que el mateix sistema provoca, com un element de reequilibri. La complexa
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jerarquia de l'estructura productiva capitalista es tradueix en una complexa,
aillada i esquarterada estructura espacial que només pot ser recomposta i
reunificada per mitja d'un continuat increment de fluxos per l'augment notable
de la necessitat de desplagament, ja que la fragmentacié i el desequilibri
espacial generen una necessitat creixent d'interconnexid (FISCHER, 1992).
Conseglientment s'han imposat els mitjans de transport, entenent-los com a
aquells mitjans capagos de superar la friccié de la distancia (KASARDA & APPOLD,
1990) que imposa el capitalisme en les esferes de la produccié i de la
reproduccié. Superacié que implica costos34 en temps o en diners i que el
capitalisme, mitjangant estrategies de caracter pablic o privat, ha intentat reduir-
los d'una manera drastica.

La necessitat d's dels mitjans de transport s'atribuiria, doncs, a la creacié d'una
estructura social, vinculada a un sistema econdomic. La seva aparicié esdeve un
element integrat en el conjunt d'infrastructures publiques necessaries, encara
que no suficients (FOLIN, 1979), perqué es desenvolupi la ciutat capitalista o
moderna (OFFNER, 1992).

En la societat postmoderna i postfordista actual, on la tecnologia aplicada als
mitjans de transport i comunicacié ha arribat a cotes d'eficacia molt elevades i
on la despesa ptblica dedicada a infrastructures urbanes i metropolitanes és
molt important, és on trobem uns espais urbans (locals 0 metropolitans) més
diversos, desiguals, polaritzats i excloents (ZUMIN, 1994)35. Per tant no sén la
tecnologia ni les infrastructures relacionades amb la mobilitat i la comunicacié
les que per si mateixes garanteixen una ciutat integrada, interrelacionada i
cohesionada social i territoriaiment.

Per aix0 l'analisi dels mitjans dels transports urbans no és una reflexié historica
sobre la tecnologia, ni la suplantacié d'un mitja de transport per un altre
técnicament més eficag, siné que es tracta de veure els mitjans de transport com
una part de I'embolcall sdcio-econdmic que l'utilitza i el fa eficag segons les
propies necessitats i conflictes (SAWERS, 1984).

Una altra de les raons per les quals el sistema necessita la preséncia dels
mitjans de transport (encara que secundaria respecte al que s'ha explicat

34 En ol capitol 4 s'analitzen les tipologies i les variables que s’han anat incloent en els costos del transport.

3_5 Encara que no totes les ciutats presenten una situacié semblant. A grans trets podem diterenciar les
clutats americanes, molt més fragmentades, de les europees, molt més cohesionades.
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abans) és perqué d'ells n'extreu una plus-valua; satisfer la necessitat de
moure's que genera l'organitzac'i'é territorial amb uns mitjans de transport
esdevé un mecanisme de profit pel sistema (BENEVOLO, 1993) (com també ho és
la necessitat d'habitatge). Aquest benefici es dona en tres moments del procés:
el de la fabricacié i venda dels propis mitjans, el de I'is d'aquests i el del canvi
de valor que experimenta el sdl com a conseqiiéncia de modificar-ne
I'accessibilitat (SAWERS, 1984),

2.3 LA CONNEXIO TRANSPORT-TERRITOR!: DEL PARADIGMA DE :
LA CAUSALITAT AL DE LA DIALECTICA

Després d'haver repassat els diferents enfocaments analitics que estudien la
perspectiva territorial del transport urbd, hi ha un tercer element que cal
analitzar: la interconnexié i les possibles influéncies que hi ha entre el sector
transport i el territori. Les preguntes que s'han de respondre en aquest
subcapitol son: els transports a la ciutat poden esdevenir instruments per donar
un determinat tipus de ciutat o de funcié urbanes?, o formulant el sentit de la
pregunta al revés: els diferents models urbans donen lloc a pautes de
deplagament propies, les quals involucren un tipus concret de transport?

Davant d'aquestes qlestions hi ha posicions contraposades i extremes entre
aquells que contestarien amb un si 0 amb un no rotunds.

Entre els primers cal destacar els que diuen que hi ha una reciproca influéncia
entre el sistema de transport i la distribucié econdmica i social a l'interior d'una
area urbana i que, per tant, una innovacié en l'oferta de transport es pot traduir
en una tranformacié d'Gs del sol i del sistema de localitzacié (RICE, 1987).

Per a aquells que sostenen les tesis contraries, la politica de transport no pot
controlar les principals caracteristiques de I'Gs del sdl urba (com per exemple el
declivi de la ciutat central, o els fendmens de la suburbanitzacié o de sprawl) ja
que els models d'Gs del sdl urba sén extremament dificils de canviar, els
impactes observats en el passat no es poden traslladar ni al present ni al futur i

ni la recerca tedrica ni aquella empirica demostren l'existéncia d'aquesta
possibilitat (GOMEZ- IBANEZ, 1985).
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Tanmateix cal posar ordre a aquests dos arguments enfrontats i comencar a
explicar com s'ha anat desenvolupant I'analisi en la relacié entre el territori i els
mitjans de transport amb els diferents paradigmes que I'han acompanyat.

2.3.1 EL PARADIGMA DE LA CAUSALITAT36

Des del segle XIX, el paradigma de la causalitat ha acompanyat quasi totes les
analisis que pretenien estudiar les infrastructures de transport com un element
inserit dins un territori concret.

Aquest enfocament es va reforgar a partir de la década dels 50, quan el conjunt
de les ciéncies socials, tant en el pla tedric com en el conceptual, van adoptar la
filosofia i la ldgica neopositivista (CAPEL SAEZ, 1981)37 caracteritzada per la
voluntat de formular lleis generals, empiricament generalitzables per mitja de
models matematics explicatius i de I'Us exclusiu d'aquells elements que
asseguressin un coneixement objectiu de les ciéncies socials. D'aqui partia la
idea que una llei cientifica era quelcom que seria formulada amb una simple
regularitat empirica, depenent tan sols de la quantitat d'observacions que se'n
tinguessin i on predominava la idea trivial de la causalitat (MASSEY, 1985).

Dins d'aquest context general, el transport va esdevenir un factor o bé explicatiu
o0 'bé dependent dels diferents tipus de creixement urba, i els diferents teixits
urbans s'identificaven amb les diverses infrastructures de transport. Aixi, dels
transports en deriven unes conseqliéncies reestructurants i fins i tot creadores
d'espai urba, o a linrevés: sén el resultat de les estructures espacials. En un
sentit o en un altre, les conseqiéncies de la implantacié de certs tipus
dinfrastructura de transport sobre certs tipus d'espai es plantegen com a
consequiéncies mecaniques, i per tant repetitives i previsibles (OFFNER, 1992).

Aquesta relacié causal ha utilitzat dos grans arguments. El primer, ara ja obsolet
malgrat que algu encara el pugui utilitzar, va ser el del progrés tecnoldgic dels
mitjans de transport com la causa fonamental que explicava les diferents

36 Aquest apartat es complementa amb els estudis tedrics que s'han explicat en l'apartat 2.1,2. Tal com es -
diu en aquest apartat el paradigma de la causalitat es va fonamentar en els treballs de dues branques
tedriques classiques: la dels economistes interessats pels valors del sdl immabiliari urb2 i la dels tedrics
classics de la localitzacié. Entre els primers destaquen MARSHALL, Alfred (1890) HURD, R M (1903} ; HAIG,
&)MSQ 3%;!&%;\"9 els segons, J H Von THONEN, (1909); Atfred WEBER (1909); CHRISTALLER (1933); August

37 Un dels textos basics en aquesta etapa és ol do Harvey (HARVEY, 1969).
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estructures urbanes. En segon lloc els economistes formularen la llei del minim
cost com l'argument essencial que aclaria la relacié causal entre el transport i el
territori.

Aquest determinisme tecnoldgic com a explicacié de I'estructura espacial
urbana apareix ben aviat en els treballs que analitzen la ciutat i sobretot en
aquells que fan referéncia als transports urbans. Segons aquesta teoria,
l'evolucid i els canvis que es poguessin originar en l'estructura urbana (tant des
del punt de vista formal com funcional) dependrien dels avengos tecnoldgics, els
quals serien els responsables d'organitzar l'activitat humana i d'estructurar les
interaccions socials (RONCAYOLO, 1978; MERLIN, 1991). Successius canvis en les
fonts i en les innovacions energétiques serien els elements que pretendrien
superar les antigues limitacions espacials. D'aquesta manera el volum i la
densitat de la ciutat s'explicaria, basicament, per l'increment de la velocitat que
han permés les diferents tecnologies aplicades als mitjans de transport
{(GARRISON et alii, 1959).

El resultat, segons aquesta analisi, és una relacié dptima entre els mitjans de
transport, utilitzats de manera individual, les politiques ptbliques que els donen
suport i la dimensié de la mateixa ciutat (YAGO, 1984c pag100).

Més endavant, i una vegada superat aquest determinisme tecnoldgic, els estudis
urbans, portats a terme sobretot pels economistes neoclassics, focalitzen la seva
recerca en la llei del minim cost. En aquest nou enfocament, la causa que
iniciara i explicara l'estructura de I'espai urba sera 'opcié racional que faran els
consumidors per tal d'aconseguir aquell punt d'equilibri entre els diferents
costos: cost del sol, del transport, etc. Altres raons com I'heréncia histérica o les
decisions politiques seran elements que importaran poc: I'Unica informacié
necessaria, dins d'aquesta teoria en els estudis de transports urbans, sera el
cost del sdl i el del viatge, l'equilibri dels quals explicaria la distribucié de les
activitats sobre el territori.

Aquestes reflexions tedriques van derivar a una metodologia basada en la
modelitzacié matematica38:

38 Els diferents tipus de models utilitzats s'expliquen en el subapartat 2.2.2.
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[...] that urban traffic patterns were a direct and mesurable function of the
pattern of activities -and thus land uses- that generated them. Coupled with
earlier work on spatial interaction patterns, and using for the first time claimed
to be able scientifically to predict future urban-traffic patterns (HALL, 1988 pag.
328).

Dins d'aquesta linia de recerca I'espai urba s'identificava exclusivament amb la
distancia que s'havia de recérrer i els objectius dels deplagaments es reduien a
un de sol: el treball. Els transports es volien explicar mitjangant el mateix
transport, i I'espai (en aquest cas la ciutat) esdevenia un continent on era facil
identificar regularitats espacials i models geométrics (GIMENEZ CAPDEVILA, 1986).

Alhora es va prioritzar la relacié entre el transport i el territori en una sola
direccid: les activitats i la seva localitzacié sobre el territori era la variable
existent i els models de transit eren la variable derivada. '

Tanmateix aviat hi hagué importants modificacions en liintent de passar d'un
axioma univoc a un de biunivoc, és a dir, incorporar una relacié en els dos
sentits, on la localitzacié de les activitats sobre el territori, també es pogués
analitzar com a possible conseqiiéncia dels models de transport (HALL, 1988 pag.
328).

Malgrat aquest intent de modificaicié, mentre la influéncia de la disposicié de les
activitats sobre el medi fisic i la planificacié urbana sobre els sistemes de
transport esta assentada i molt ben documentada, el debat en sentit contrari
(com les noves infrastructures de transport poden influenciar les caracteristiques
d'ds del sol) és molt escas i controvertit (GIAMPIETRO, 1988).

Alan Altshuler argumenta que aquesta manca de reciprocitat3® que s'observa en
les analisis és deguda a una feblesa metodoldgica, ja que si s'observen els
fendmens dins un periode temporal breu, sembla cert que els models de transit,
el volum i els mitjans de transport s6n conseqiiéncia de la distribucié geografica
de les activitats. Ara bé, si 'arc temporal d'analisi s'amplia, el transport esdevé
un factor significant de la forma i de les funcions urbanes. Sobretot si hi
apliquem el concepte d'accessibilitat, com una consideracié vital a I'hora de
decidir el lloc on localitzar-se (ALTSHULER, 1979).

39 Un dels pocs treballs que afronta el repte de fer una analisi, des del punt de vista tedric i metodolgc,
sobre la valoracié dels efectes territorials. dels mitjans de transport urbans és l'estudi d’Anna Moreti
(MORETTI, 1989) on es planteja e! transport com un element que pot valoritzar i potenciar determinades
condicions territorials dins un context urba,
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Una de les consequéncies que va generar I'enfocament causal va ser el
d'impossibilitar una manca d'integracié operativa i cultural entre dues
disciplines, la del transport i la de la ciutat (ERBA, 1989)40. Des del punt de vista
de la ciutat, la projeccid de les infrastructures de transport es perceben, des de
sempre, desvinculades i autdnomes respecte a I'administracié local. D'altra
banda, des de I'ambit del transport, la disposicié de la ciutat i del territori és
considerada com una estructura preconcebuda, interpretada en termes de fluxes
generats per pols d'atraccié independents dels mecanismes que determinen i
modifiquen l'organitzacié funcional i la configuracié morfologica.

Aquesta desvinculacié entre la disciplina del transport i de la ciutat s'ha traduit
en que, el planejament urba, la mobilitat i la localitzacié urbana romanen, en
general, com a dos termes separats i es consolida una matriu cultural diversa
entre la "urbanistica” i la "transportistica”: la primera s'ocupa de 'estructura fisica
de la ciutat que produeix demanda de mobilitat i la segona cal que afronti una
oferta per una demanda determinada (GIAMPIETRO, 1989). -

2.3.1.1 Els treballs critics

Aquest vell, utilitzat i conegut paradigma de la causalitat, que acompanya els
estudis del transport i el territori, ha sofert també nombroses critiques, tant
d'analisis tedriques com de treballs empirics.

Les critiques tedriques les han desenvolupat especialment els fildsofs, socidlegs
i gedgrafs que estudien la tecnologia emmarcada en els parametres socials i
que volen introduir la dimensié espacial dins de les estructures socials. Tots
plegats pretenen, basicament, relativitzar la idea determinista implicita en el
paradigma de la causalitat, per tal d'afrontar analisis causals com aquestes:
- Els tramvies van ocasionar els primers suburbis de la ciutat de Los Angeles
(LEFEEVRE, 1984 pag. 55). _
- New transportation technologies -the electric tram, the electric commuter
train, the underground railway, the motor bus- allowed this suburbanization
process to take place (HALL, 1988 pag. 48).

40 Encara que en els inicis de la ciutat contemporania, a mobilitat passa a ser una caracteristica tan propia
de la ciutat que en la primera fase de la disciplina cientifica que tractava la ciutat {l'urbanisme) es proposa

com un dels objectius basics i propis: el de donar solucions als problemes que implica laugment de la
mobilitat (HEGEMANN, 1975).
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Flychy critica aquestes afirmacions (tan profundament assumides) amb
'exemple de la suburbanitzacié: ell ‘argumenta que la idealitzacié de la casa
individual en un entorn bucdlic, lluny dels inconvenients de la ciutat (HAYDEN,
1984; MILLER, 1991)41, no és de cap manera un projecte inventat per les noves
tdcniques de transport, encara que elles el facin possible (FLICHY, 1991). J. J.
Salomon, com a tedric del canvi social, ho corrobora quan diu que els efectes
varien segons els factors que hi sén associats i segons les situacions
involucrades:

Es il-lusori i negatiu fer ressaltar un sol factor per tractar d'establir una cadena
causal, com la que es fa quan es tracta la tecnologia com el factor que indueix
directament, de forma causal, models de vida i estructures socials (SALOMON,
1992 pag. 134).

Fins i tot Braudel posa en guardia els lectors contra una visié de la historia
basada en un determinisme de la substitucié tecnologica de les infrastructures
(BRAUDEL, 1967). '

Perd no solament hi ha critiques tedriques al paradigma de la causalitat, també
hi ha treballs empirics que posen en dubte la realitat d'una causalitat lineal entre
el desenvolupament d'una nova oferta en transports i les transformacions
espacials, socials o econdmiques. Diversos exemples demostren que no hi
hagué cap tipus de transformacié espacial després de la construccié i la posada
en funcionament de diverses infrastructures com et BART de San Francisco, el
TGV francés o algunes linies de metro suburbanes de Paris42,

Tot i aquestes reflexions critiques, tant tedriques com empiriques, hi ha algun
cientific que encara argumenta que l'error es troba no pas en el paradigma
escollit sind en la metodologia, sobretot pe!l que fa a I'ambit territorial seleccionat
(en l'escala) (OFFNER, 1992) 0 en l'arc temporal triat (ALTSHULER, 1979 pag. 374)43,
Tanmateix i malgrat aquesta revifalla de I'enfocament tradicional, en la
metodologia d'aquestes analisis causals hi ha alguns errors epistemoldgics, que
es poden resumir aixi: |

41 En rapartat 5.3.2 s'argumenta la importaricia que 16 la difusié d'uns valors | d'uns models culturals perqud
la difusié de les noves tecnologies aplicades al transport tinguin &xit. .

42 pe} que fa a San Francisco: (U.S. DOT-UMTA, 1979); (BLANEY ASSOCIATES; DORNBUSH & Co, 1979).
Pel que fa a Parfs: (CETUR, 1991; DURANDAL, 1992).

43 *The influence of available transportation technologies, services, and infrastructure patterns upon urban
form is most obvious as one takes the very long view" (ALTSHULER, 1979 pag. 374).
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- si s'utilitza un métode comparatiu temporal: confrontant situacions i realitats
situades en époques diferents {com un abans i un després) es pot induir a
cometre errors perqué no totes les situacions evolucionen de forma lineal en
una mateix direccid (GOMEZ- IBANEZ, 1985).

- sovint en aquestes analisis causals s'ailla la variable transport, tot
descontextualitzant-la de les condicions politiques, econdmiques i socials. En
canvi semblaria més correcte parlar de les evolucions de politiques de
transport i no pas de projectes aillats (OFFNER, 1992).

- aquest tipus de treball, sovint realitzats per enginyers i per alguns
economistes, utilitzen i adopten metodologies extretes directament de les -
ciéncies exactes, on el model es basa en una causalitat lineal44. Pero la ciutat
no es pot equiparar a les ciéncies exactes: perqué no hi ha un objectiu tnic,
perqué hi ha massa elements que s'han de quantificar, perqué moltes
caracteristiques sén probables pero no determinants i perqué els beneficis
son dificils de quantificar (HALL, 1988 pag. 330).

2.3.1.2 Les raons de la perdurabilitat en els estudis de transport
urbans

Quan l'andlisi causal s'incorpora als estudis de transport urba, el cos tedric-que
sostenia bona part de les ciéncies socials era la ldgica neoclassica i en ella les
relacions lineals causa-efecte eren basiques. Cap als anys 60 en el gruix de les
ciencies socials es comencen a descobrir els seus punts febles i les seves
mancances. Per aixd es comenga a pensar en les limitacions que implica no
poder incloure com a variable analitica tot alld que no es pot quantificar o que és
de dificil quantificacié; alhora s'abandona la fe en la bondat de la tecnologia i
del progrés i es deixa de perseguir I'objectivitat i I'equilibri com a finalitats
concretes i assolibles.

Aquest inici de procés critic cap al cos tedric i cap als paradigmes que el
sostenien va iniciar teories més compromeses que donaven importancia a
métodes més qualitatius. Tot plegat, tendéncies alternatives que en el camp de
la geografia es van concretar, basicament, en les escoles radicals i humanistes.

44 Aquesta metodologia és la que s'usava quan els models matematics servien per preveure les situacions
futures. Metodologia originada entre els anys cinquanta i seixanta als Estats Units, que s'estengué

rapidament per Europa. (ZIV & NAPOLEON, 1981} (GIMENEZ CAPDEVILA, 1986) (MOORE; RIDEL &
RODRIGUEZ, 1975) .
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Tanmateix aquest procés critic no fou prou adoptat en els estudis socials dels
transports urbans: hi ha comptats treballs que no es basin en les relacions
causals. Aquesta perdurabilitat analitica dels paradigmes anteriors, Offner
l'argumenta per la utilitat que té a escala politica ja que és un instrument eficag
que permet construir un discurs simple d'explicacions univoques, tot
racionalitzant “de forma cientifica” 'opcié triada.

Je prends telle décision parce que j'en connais les conséquences et qu'elles
sont positives (OFFNER, 1992).

Si bé aquest mecanisme de causa i efecte, d'origen positivista, que es basa en
una confianga excessiva en el procés tecnologic o en la llei de costos, i que
alhora té com a objectiu "guarir I'organisme" urba o "ajustar-ne el seu
funcionament torbat" per la congestié, es rebel-la del tot parcial. Aquesta
parcialitat s'origina en la incomprensié del paradigma conceptual, que
s'organitza en la interaccié entre la mobilitat i la disposicié localitzativa de les
activitats i funcions urbanes. Una interaccid que, com es veura en l'apartat
seglient, es desenvolupa per mitja d'una interseccié de factors que determinen i
que alhora sén determinats, que actuen i que experimenten en un efecte de
feed-back, dins una complexitat de combinacions que no sén ni reconduibles ni
reduibles, dins d'un model tedric (MORANDI, 1989).

2.3.2 EL PARADIGMA DE LA DIALECTICA

Malgrat tot el que s'ha argumentat, abandonar un paradigma no és una cosa
senzilla, calen etapes de crisi metodologica i conceptual que obliguin a fer
canvis i a plantejar-se noves estratégies metodoldgiques i a inventar nous
paradigmes.

Ara per ara, sembla que estiguem immersos en un procés de canvi, encara que
molt embrionari, on comenci a existir un reemplagament metodoldgic i
conceptual (OFFNER, 1992). Un canvi que replanteja la relacié entre transport i
territori, tot superant la relacié causal, on les infrastructures de transport no
asseguren la transformacié de l'espai urba ni l'estructura espacial, condiciona
de manera determinant els mitjans de transports urbans.
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Roger Chaix i Michel Rajchman argumenten aquest procés aixi:

Il y a quelques années a proposer de comprendre une nouvelle offre de
transport comme facteur d'amplification et d'accélération de tendances
préexistantes mais aussi comme instrument potentiel de stratégies des
acteurs territoriaux, opportunité d'action relativisée par le degré de
“mutabilité” des variables afférentes (CHAIX & RAJCHMAN, 1980).

Ara bé, aquest procés de canvi teoric i metodoldgic en el qual, segons J. M.
Offner, sembla que estan immerses les analisis que estudien la dimensié
espacial dels transports, fou iniciat ja fa alguns anys, encara que en uns
parametres molt més amplis, pels tedrics de I'estructuralisme espacial i social
(SAUNDERS, 1981; GREGORY & URRY, 1985). Seria el que podriem anomenar els
estudis econdmico-sdcio-espacials dels transports, que s'inspiren en la teoria
marxista i la humanistica (POTRYKOWSKI & TAYLCR, 1984).

En la tradicié tedrica marxistat5, Harvey proposa el concepte d'estructura
coherent (HARVEY, 1985b) entre les estructures de consum i les de produccié
dins un ambit espacial determinat (una ciutat o una regié urbanes). Aquesta
coheréncia estructural inclou: les formes i les tecnologies de produccié, les
tecnologies de consum —quantitatives i qualitatives—, els models en l'oferta i la
demanda laboral i les infrastructures fisiques i socials. El territori on aixd es déna
es defineix com l'espai on el capital pot circular sense limitacions, alhora que hi
ha una relativa coheréncia en el mercat de treball, especialment en el de base
diaria per mitja dels commuters. Aquesta coheréncia esta reforgada per les
caracteristiques i les consciéncies culturals, tant a escala local com regional o
nacional, que malgrat s'estructurin de forma més informal no sén de cap manera
menys importants.

En aquestes circumstancies els processos de transformacié que esdevenen en
el territori, tot configurant l'organitzacié espacial d'un lloc determinat, i que, dins
el sistema capitalista sén del tot necessaris per reduir el cost que imposa la
superacié de la distancia fisica (HARVEY, 1985b), estan influenciats per multiples
factors. Factors no isolats individualment, que actuen en I'espai i en el temps,
sumant-se, sobreposant-se, generant interrelacions i sinérgies en les quals els
efectes no poden ser univocament predeterminats, i sén especifics en els
diferents contextos locals (GIAMPIETRO, 1989).

45 Els treballs de transport dins la tradicié tedrica marxista sén molt escassos i encara ho sén molt més sls
que fan referdncia a Espanya, Una de les poques excepcions a aquesta situacié el constitusix el treball de
Femandez(FERNANDEZ & et alii, 1983); (FERNANDEZ DURAN, 1980a); (FERNANDEZ DURAN, 1980b).

71



TRANSPORT | CIUTAT. UNA REFLEXIO SOBRE LA BARCELONA CONTEMPORANIA

Es pot parlar doncs d'una interaccié entre dinamiques estructurals
(econdmiques, socials i culturals) en les quals cal incloure els projectes de
transports, i les estratégies territorials que es posicionen, a priori o a posteriori,
en relacid amb aquelles i li donen un sentit que no sembla ni immutable ni
exclusiu.

Des d'aquest context tedric sorgeix el concepte que formalitza i modela la
relacié entre els mitjans de transport i I'organitzacié sdcio-econdmica de l'espai
dins una coheréncia estructural més amplia i global. J. M. Offner (OFFNER, 1992)
aposta pel concepte CONGRUENCIA46, d'on sorgeix la idea d'homologacié
estructural en I'ambit de la relacié transport-territori:

Un fenomen s'explica no per l'evidéncia d'un munt de causes i
circumstancies historiques, siné per l'evidéncia d'un paral-lelisme entre dues
estructures (BOUDON, 1973)47.

Aquest nou concepte, fruit de la incorporacié d'un nou paradigma en relacio
amb les analisis del transport i el territori, ens allibera de la tradicional i tan
utilitzada relacié de causa-efecte en profit d'un model d'adaptacié reciproca,
d'un procés dialéctic (OFFNER, 1992), que es pot exemplificar per mitja d'aquestes
situacions reals:
1. El TGV no genera els tecnopoles perd és un mitja de transport adequat, en
aquest moment, per I'aparicié de noves formes d'organitzacié espacial que
imposen aquestes empreses innovadores.
2. Els transports col'lectius urbans d'infrastructura fixa no valoren ni
desvaloren per si mateixos el centre de les ciutats, perd constitueixen un dels
elements en I'ambit europeu que crea centralitat urbana.
3. Mentre que molts processos paral-lels semblen iguals, una analisi
comparativa pot identificar aquells factors que sén comuns i aquells que sén
desiguals. Mentre Ia generalitzacié de la motoritzacié és un fenomen extens a
quasi tots els paisos, com també els processos urbans de metropolitanitzacio,
suburbanitzacié i descentralitzacié industrial, els processos i les dinamiques
del declivi del transport plblic no tenen una forma Unica (YAGO, 1984c).

46 E| Diccionari de la Llengua Catafana, de I'Enciclopadia Cata|ana. SA, el defineix com: alld que convé, que
aliusta que correspon bé.

Citat pel mateix J. M. Offner en (OFFNER, 1892).
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La “"congruéncia”, com la definicié de la coheréncia entre les dinamiques del
sector transport i les dinamiqués territorials, pot contribuir a una millor
comprensid del passat i a tenir una preparacié cara al futur:

Mais il est vrai qu'elle rend mieux compte des "tendances structurelles
préexistantes" dans lesquelles s'integrent les projects de transport que des
aspects de stratégies d'acteurs (OFFNER, 1992).

Tot plegat es tracta de defugir de I'omnipresent i persistent metodologia de les
ciéncies fisiques en els estudis de transport, on l'analisi es dimensiona dins un
sistema tancat i les condicions donades es reprodueixen de forma constant i
gairebé permanent, tot adoptant la metodologia de les ciéncies socials, on els
sistemes sén oberts, fruit d'accions individuals o col-lectives deliberades, que
dificilment tenen lloc en les mateixes condicions.

Aquesta nova aposta metodok‘)gicé imposa que la relacié transport-territori hagi
d'estar inserida dins de les dimensions espacials i temporals4®, perqué sén
relacions que es configuren en el temps i en l'espai (JOHNSTON; HAUER &
HOEKVELD, 1990);, cosa que obligara a incorporar una reflexié sobre decalatges
temporals i ritmes diferenciats a curt i a llarg termini i a introduir-hi ambits
territorials desiguals i complementaris entre una coheréncia macro-geografica i
les especifitats locals (OFFNER, 1992). Tot plegat dins una estructura determinada
integrada per les esferes social, econdmica i politica que s'interrelacionen entre
si i que constitueixen la tercera dimensid (YAGO, 1984a; YAGO, 1984b; YAGO, 1984c).

2.3.2.1 La dimensié temporal

L'especifitat d'un lloc (d'una ciutat 0 d'una regié urbana) on hi ha una
determinada xarxa de transport com a resultat d'una politica urbana concreta i
definida, fruit de les relacions que estableixen els agents urbans (privats i
publics), cal entendre-la com el resultat d'un procés que es desenvolupa en el
temps.

48 Aquesta idea tant la desenvolupa Giddens en la seva teoria de V'estructuracié (GIDDENS, 1984;
GIDDENS, 1985), com Tarsen Hagerstrand (HAGERSTAND, 1975) en la seva geografia espacio-temporal,
Ambdues assumeixen els arguments generals entorn l'especificitat espacial dels sistemes socials i els
constrenyiments espacio-temporals sobre l'accié humana (GREGORY & URRY, 1985).
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Perd no s'ha d'entendre aquest sentit histdric de les transfermacions territorials
en l'accepci6 classica, on predomina el métode inductiu: com un repas de les
seqiiéncies d'esdeveniments ocorreguts en els processos de transformacio
territorials tot acceptant que les estructures espacio-socials sén el producte de
l'adaptacié o la transformacio lineal d'estructures immeditament precedents, de
manera que no pot ser entés, solament, en un sentit "hereditari" (GILBERT, 1988).

Els llocs (els territoris urbans) sén queicom dinamic, construits a base de
relacions reciproques i en les quals les noves condicions no s'afegeixen
simplement a les condicions preexistents com si d'un palimpsest es tractés siné
que interactuen amb elles, s'hi ajusten i les modifiquen en forma de "mutua
determinacid” (PUDUP, 1988).

Perd a més la histdria que cal analitzar no és la dels objectes materials siné la
de la dinamica de les relacions socials4. | en aquesta la dimensié temporal es
caracteritza per ser un conjunt de processos amb ritmes desiguals i amb
desfasaments temporals destacats (OFFNER, 1992).

L'acceptacié de la multidimensionalitat dels ritmes temporals fa que les
seqiiéncies hagin de ser estudiades tant a llarg termini com a curt termini,
ambdues com a dimensionadores de les estructures presents: diverses histories
se superposen, es desenvolupen i s'interconnecten simultaniament en cada
territori urba (PAASI, 1991).

Seguint la terminologia proposada per Giddens, hom pot distingir tres dimesions
temporals sobre les quals tenen lloc els processos d'estructuracié socio-
territorial (GIDDENS, 1984):
-Durée és el nivell de temporalitat propi de I'experiéncia immediata que
caracteritza les activitats i les interaccions continues de la vida diaria,
generades en la quotidianitat i per a la quotidianitat, i que s'indentifica pel seu
caracter puntual, concret i sincronic.

49 Aquest 6s un raonament que cal anar recordant, quasi constantment, quan es tracta de l'analisi dels
mitjans de transport ja que en moltes ocasions I'analisi histdric d'aquest sector s'ha confés amb las
seqléncies dels objectes materials,
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-Dasein és l'escala de temporalitat que es correspon amb el cicle vital huma;
tot i que, de nou, no és possible definir la seva durada en unitats “de
calendari", es tracta de les perspectives cicliques que permeten evidenciar
canvis i fins i tot una evolucié en el comportament, les practiques i eis
processos.

-Longue durée es refereix a la temporalitat que transcendeix les generacions i
que respon a formes estandarditzades de comportament. Donats els llargs
terminis del seu dimensionament, sovint no es té una percepcié directa i fidel
de la seva realitat i pot fer-se necessaria una reflexié explicita per tal que
esdevingui conscient i evident.

N. Parkes i N. J. Thrift (PARKES & THRIFT, 1980 pag.72), en canvi, consideren que
només hi ha dues dimensions espacials: time in small scale, que seria el sentit
tradicional del temps, i el time in large scale el que mesuraria les innovacions
urbanes dins el sistema social.

Aquestes dimensions o nivells de temporalitat (tant si en sén dos o tres), operen
estretament interconnectats. Aixi, cada fragment del procés d'interaccié social és
part del cicle vital (dassein) i athora es relaciona amb l'existéncia continuada de
les institucions (fongue durée ). En altres paraules no podriem comprendre "la
temporalitat a llarga escala” si no introduissim la dimensid del temps "a petita
escala” i a l'inrevés.

Pero els processos temporals en les transformacions observades damunt
I'espai, en tant que “territorialitzacions" dels canvis sécio-economics, es
caracteritzen sovint per tenir una dinamica de desfasaments temporals: tota
transformacié efectiva del territori té les seves arrels en iniciatives i decisions
assumides en temps precedents, que fins i tot poden ser molt allunyades
respecte al moment en qué aquests canvis es palesen sobre l'espai (INDOVINA,
1990). Aixd significa que les modificacions de I'espai socialment organitzat mai
no sén instantanies. En ocasions, i per raé d'aquest desfasament temporal entre
el moment de la decisid i el de la plasmacié sobre el territori, es poden donar
eépoques historiques en les quals hi hagi una contradiccié evident entre alld que
es fa i alld que es creu que cal fer. També cal adonar-se (pe! que fa a les
dificultats a I'hora de modificar o canviar el territori), de la inércia que imposa
I'heréncia del que ja ha estat construit (én termes fisics) organitzat (en termes
socio-economiques). Cal, perd, evitar una possible confusié arran d'aquesta
reflexié: no es tracta només de retreure laidea que "tot territori organitzat és
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producte de la historia" sind de recalcar la dinamica que aquesta transformacié
duu implicita en tant que construccié dialéctica, com a dinamica entre un passat
raonat i un present construit.

Aquesta reflexié imposa (a I'hora de meditar sobre el territori i el transpo'rt), la
importancia dels arcs temporals llargs. O el que en altres paraules seria la
necessitat de tenir present un marc temporal format per grans periodes (la
longue durée, en la terminologia de Giddens o la time in large scale segons D.
N. Parkes i N. J. Thrift). Perd igualment obliga a plantejar tota l'analisi de forma
dinamica introduint el desfasament temporal obligat que hi ha entre alld que
defineix el present i el que realment es construeix, que en molts casos obeeix a
una lodgica que ha esdevingut obsoleta.

Es doncs necessari enfrontar 'analisi dels mitjans de transport urba, de les
politiques sectorials i de les transformacions territorials introduint la relacié
multidimensional del temps, subratliant la importancia de la dimensié de llarga
durada; alhora que no s'ha d'oblidar aquest desfasament enire un passat i un
present. Perque el que es vol analitzar és la transformacio de I'espai urba i dels
canvis en les pautes de mobilitat que es retacionen (de forma quasi dependent)
amb les xarxes de transport, les quals han tardat molts anys a crear-se i
desenvolupar-se.

2.3.2.2 La dimensié espacial

Per tal de comprendre la dimensié espacial com un element clau de la
configuracid i de la posterior evolucié de les xarxes de transport (o
d'infrastructures) cal entendre primer ['estructura espacial que el sistema
capitalista confereix en el territori.

El procés histdric d'aprofundiment i d’'ampliacié d'aquest sistema economic vers
nous espais geografics i econdmics va donar lloc a un procés lent, perd
imparable, de separaci6 fisica creixent entre els centres de produccié i de
reproduccié (HARVEY, 1982) (basicament els habitatges de les fabriques) alhora
que tenia, i té, una tendéncia intrinseca a generar desigualtats espacials
{MASSEY, 1979) amb f'objectiu principal d'obtenir beneficis a partir de la produccié
de mercaderies o serveis.
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Aquesta estructura espacial és un fenomen temporal (histéric) per dos motius
fonamentals. Primer perqué respon als canvis en la distribucié geografica de les
necessitats de la produccié (transformacions en els requeriments locacionals
tals com canvis en la distribucié de la poblacié i dels recursos, alteracié en les
distancies relatives per raé de les millores en els transports i les comunicacions,
etc.) i a les pautes del procés de produccié (modificacié en els criteris de
localitzacié de les activitats econdomiques). En segon lloc perqué prové dels
canvis en les pautes de l'esfera de la reproduccié (tipologia d'habitatge, pautes
de mobilitat, etc.), resultat dels imperatius del procés global i creixent
d'acumulacié, i no pas de simples ajustaments técnics.

Aquests canvis en les pautes de localitzacié, tant del procés productiu com del
reproductiu (i seguint la terminologia de Doreen Massey), fomenten que en
qualsevol moment i circumstancia hi hagi necessitat de noves "tandes
d'inversié” principalment amb vista a les activitats econdmiques, que seran
distribuides geograficament en resposta al mode! espacial sempre, perd, amb
Fobjectiu de maximitzar els beneficis (MASSEY, 1984).

Esquematicament aquest procés historic concebut com una série de "rondes" o
tandes de nova inversié comporta que en cadascuna d'elles es desenvolupi una
nova forma d'estructura territorial tot sobreposant-se o combinant-se amb la
configuracié propiciada precisament per anteriors "tandes”; encara que en
certes ocasions obliguin a un replantejament radical de la situacis. Alhora,
aquesta combinacio de successives "capes" o "estrats” genera en si mateixa
pautes que, variades segons les caracteristiques de cada indret, donen lloc a
noves formes i distribucions espacials en les condicions de produccid, que
serviran, igualment, de fonament per a la seglient "ronda"” d'inversié.

Aquestes successives "rondes" d'inversié van afegint complexitat a la
configuracié de cada territori, tant en el sentit d'aprofundir i transformar les
estructures que hi ha com en el d'ampliar els espais funcionalment integrats;
espais que s6n també el resuiltat de rols que han jugat en la série de divisions
espacials de treball a escala local, i regional, i si convé, nacional i internacional.

Tot aquest procés és el que ha donat lloc als tres- models de desenvolupament

socio-econdmic i territorial, que ja s'ha esmentat en el primer capitol: prefordista,
fordista i postfordista.
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Una de les funcions principals que s'ha atribuit a les infrastructures de transport
{com un dels elements participants en "les rondes d'inversié") és el de participar
en aquesta configuracié del territori, tant per aprofundir com per transformar,
perd sobretot per ampliar els espais funcionalment integrats. Es en aquest sentit
que cal entendre {'objeciu principal dels mitjans de transport com l'estratégia per
relativitzar una distancia cada vegada més amplia. No tan sols en el sentit fisic,
entre espais funcionals diversos (produccié-consum, residéncia-treball, espais
lidics-laborals) siné també dels processos de desigualtat sdcio-territorials
inherents al sistema (VITTADINI, 1991).

En aquesta dimensié espacial, cal allunyar-se del concepte d'espai classic®°
utilitzat sovint en els estudis dels transports en general i en els dels transports
urbans en particular, on I'espai s'identifica amb la distancia, com un element que
cal superar, i que es percep de forma abstracta, fora de Ia realitat; que es podia
interpretar mitjangant figures geometriques: on el que comptava eren els arcs,
les connexions, els punts d'unié i d'interseccid.

Gracies a les propostes radicals®? dels anys 70 i 80, que van inserir la dimensio
social®2, els models espacials van deixar de tenir exclusivament causes
"espacials” i van cercar també causes "socials". En el fons el que proposaven eis
corrents socials és que no hi havia prou a establir les relacions entre models
espacials: entendre la interaccié espacial requereix entendre els processos
socials que realitzen la interaccid, ja que l'espai és una interaccié social (PEET,
1978).

De tot plegat es pot deduir que aquesta dinamica historica obliga a cercar un
enfocament on es pugui jugar en diferents escales territorials, cada una de les
quals delimiti una extensi6 territorial desigual, perd ben definida i adequada a
I'analisi territorial que es vol fer (DEMATTEIS, 1989a; DEMATTEIS, 198%b; DEMATTEIS,
1994). Cal superar I'anlisi dels models ciclics53, adequats per altres diciplines

50 Fruit de I'enfocament neoposttivista en qud es basaven, i que encara es basen, bona part dels treballs
sobre mobilitat i transpont urba.

51 primer procedents del marxisme i després del feminisme, l'ecologisme i aftres branques de la teoria social.
52 Una linia destacada de reespacialitzacié de la teoria social es fonamenta en les possibilitats obertes en la
sociologia per la teoria de l'estructuracié encetada per Anthony Giddens (GIDDENS, 1979; GIDDENS, 1981;
GIDDENS, 1984; GIDDENS, 1985). Giddens a partir de certs conceptes propis de la “time-geography®,
desenvolupa la idea d'escanari en tant que marc per a la interaccié social :

53 E| procés de relocalitzacié de la poblacié urbana, amb un descens de poblacié en el centre | un augment en
la perifdria, ha portat a {'elaboracié de diverses teories cicliques sobre la dindmica urbana. S'hi argumenta
que les activitats urbanes cada vegada s'han anat relocalitzant en espais més allunyats del centre, tot
preveient, els més maximalistes, que en I'iltima etapa, aquella que tancaria el cicle, es tornarien a localitzar
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(com la historia i I'economia), perd no utilitzables en l'analisi geografica o
territorial. En canvi és molt més important descriure el ritme de les
transformacions territorials i els salts qualitatius de I'organtizacié espacial de les
formacions econdmiques i socials (PETSIMERIS, 1989), en un procés
dinterpretacié dialéctica i historica.

En aquest sentit i en 'ambit urba, la ciutat ha esdevingut una realitat d'alld més
complexa, tant a escala urbanistica, morfoldgica, i funcional com en els aspectes
socials, economics i d'organitzacié politica. En el territori urba actual, a més de
la ciutat central ens cal parlar d'un conjunt de periféries (continues o
discontinues de! teixit urba central) que han ampliat la unitat funcional del
territori urba, com una de les estrategies implicites en les caracteristiques de
I'espai capitalista, primer en la metropoli i després en la regié metropolitana54
(CERVELLATI, 1984; MERLIN, 1984).

2.3.2.3 La dimensié sécio-politico-econdmica

Com en qualsevol accid individual o collectiva, el disseny de politiques de
transport urba i la seva conseqlent construccié d'infrastructures, sempre sén
elements contextuals; no sén conjunts aleatoris d'esdeveniments, siné que sén
exponents de diferents agents o actors encaixats en l'espai i en el tempsS5 i que
actuen dins un context social especific.

Context integrat, en el sistema capitalista, per tres esferes diferents perd
complementaries, que en termes molt abreviats es poden definir aixi:
1. L'esfera econdmica: caracteritzada per lindustrialisme i organitzada
segons els principis generals de les caracteristiques de la produccié
capitalista.
2. L'esfera politica, dominada per l'estat, el qual se serveix d'un complex
muntatge institucional de mecanismes democratics (o0 no) per tal d'exercir el
control social i politic, superar les crisis i assegurar la continuitat de la
produccié econdmica.

en el centre. A cada una d'aquestes etapes s'ha donat diferents noms: contraurbanitzacié, rururbanitzacis,
desurbanitzacié, paleourbanitzacié, mesourbanitzacié, periurbanitzacié, etc. (PETSIMER!S, 1989).

54 Escales territorials que després s'utilitzaran en el capitol 5.

55 Aquest raonament entronca directament amb la teoria de l'estructuracid, elaborada per Giddens
(GIDDENS, 1984).
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3. L'esfera social, o el marc de la "societat civil', que intregra el conjunt
d'actuacions, relacions (socials i culturals) i institucions politiques.

La desigual relacié entre els agents pot donar situacions forga diferents. Yago,
que ha realitzat treballs comparatius de situacions similarsS®, explica que la
perspectiva politico-econdmica és una caracteristica important que pot explicar
per qué els processcs, malgrat siguin universals, tenen matisos importants pel
que fa a la intensitat i als ritmes en cada una de les situacions i dels territoris
concrets i delimitats. El poder que tenen algunes branques d'indistries i no pas
altres, les politiques de municipalitzacions o de privatitzacions que els governs
van adoptant, les caracteristiques de l'estructura urbana local o nacional i els
trets diferencials de la morfologia urbana sén actuacions i dinAmiques, situades
en diferents esferes, que quan interactuen denen lloc a situacions determinades,
que en algun cas es poden allunyar bastant de la dinamica general descrita
(YAGO, 1984a; YAGO, 1984b YAGO, 1984c).

En definitiva, sén elements que de cap manera es poden considerar indiferents
a l'evolucié de les xarxes i de les politiques de transport en el territori urba,
perqué s6n el resultat de les fortes relacions que hi ha entre I'esfera economica,
que sovint es manifesta en actuacions sectorials, i poiitica, de la qual sorgeix la
planificacié territorial.

2.4 RECAPITULACIO

En aquest capitol, primer s'ha fet un repas de les diferents metodologies i dels
diferents enfocaments que al flarg de les Ultimes décades han estructurat les
analisis dels mitjans de tranport amb relacié a l'espai urba. D'aquesta
repassada n'ha sorgit el primer subcapitol, en el qual es divideixen els treballs o
estudis que han abordat el tema en tres categories: l'una, en qué es presenten
els treballs historics; l'altra, en qud hi ha els treballs tedrics i una tercera en qué
s’han inclds els treballs empirics. Un dels resultats més importants que s'ha
obtingut, a més de poder copsar la importancia numérica i la tradicié que aquest

56 Yago demostra en els seus treballs que maigrat el declivi del tranport es dona en totes les ciutats del mn
occidental, en aquells paisos (com és el cas d'Alemanyajon la industrialitzacié estava basada en les grans
fabriques d'acer connectades, per mitjd dels grans bancs, amb la construccié de les infrastructures de
transport i del material rodat i on hi havia una forta preséncia sindical que reclamava bons serveis, el
transport pdblic no s'ha abandonat tant com als Estats Units, on Vestructura industrial girava entorn del
transport privat (benzina, construccié d'autopistes, fabricacié de cotxes) i on la forga dels sindicats no va
ser mai tant important (YAGO, 1984a; YAGO, 1984b YAGO, 1984c).
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tipus de treballs tenen en els estudis urbans, és el de comprovar la posicié
relievant, tant qualitativa com quantitativa, que en aquest tipus de treball té Ia
filosofia i la ldgica neoclassica basada en els métodes neopositivistes.

Com en totes les ciéncies socials, els treballs sobre el transport i el territori, en la
década dels 50, van adoptar |'enfocament neopositivista, que es basava en la
regularitat empirica, depenent tan sols de la quantitat d'observacions que es
tinguessin. Aviat perd es van veure les limitacions d'aquesta teoria (no tot era
quantificable, ni tot es produia en un procés linea! i general) i es van anar
sustituint per altres enfocaments radicals, provinents de la teoria marxista o -
humanista. Aquest procés, perd, ha incidit poc en els treballs sobre el transport.
Encara que, com assenyala Potrykowski, hi van haver intents, en I'ambit tedric,
de substituir les bases neopositivistes per enfocaments més socials i holistics,
basats en estudis psicoldgics, socioldgics i geografics (POTRYKOWSKI & TAYLOR,
1984); pel que fa als estudis empirics la importancia de la Idgica neopositivista és
encara notable.

Aquesta excepcional pervivéncia, en el marc de les ciéncies socials, Offner
I'argumenta a partir de la utilitat d'un dels paradigmes que acompanya aquesta
logica: el paradigma de la causalitat, que s'expressa a partir d'una seqliéncia
lbgica, mecanica, repetitiva i previsible i en el qual la disposicié de les xarxes de
transport o I'estructura territorial de I'espai urba adopten el paper de causa o bé,
si la seqliéncia és a la inversa, el paper de conseqiiéncia,

Després de concretar el marc tedric, a partir de la recerca dels referents classics,
les hipotesis tedriques, les ldgiques epistemoldgiques, els temes de recerca
empirica, etc., ha estat necessari definir les raons de la implantacié dels
transports com a elements urbans a partir de la ldgica que imposa el mateix
sistema capitalista. Aixi s'ha vist que el sistema construeix un territori urba
adequat a les seves propies necessitats i en el qual es reflecteixen les
contradiccions implicites, per tal que hi hagi una concordanca entre I'estructura
productiva i la territorial. Aixd fa necessari implantar sobre l'espai unes
“condicions generals" en forma d'infrastructures o de serveis, que segons el
moment histdric parteixen d'iniciatives publiques o privades, amb I'objectiu de
reduir les inversions del capital privat i de promoure el consum per garantir la
reproduccié de l'oferta de treball. '
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Part d'aquestes infrastructures, com a integrants de les "condicions generals®,
estan constituides pels mitjans de transport, com a elements estratégics per
reequilibrar una estructura espacial que, d'acord amb les condicions del sistema
socio-econdmic, esdevé cada vegada més fragmentada i desigual.

El sistema, a mesura que evoluciona, alhora transforma, intensifica i amplifica
les relacions de produccié capitalistes sobre el territori. Aixd vol dir que les
caracteristiques contradictories i desequilibradores inherents al capitalisme
tenen una traduccié espacial cada vegada més intensa i més amplia. Pero
aquest procés hauria estat del tot impensable sense els mitjans de transport:
primer perqué possibiliten I'ampliacié espacial i despres, sobretot, perque
esdevenen elements estratégics que possibiliten la integracié necessaria entre
un territori cada vegada més ampli i més divers. No sols en el sentit fisic sind
també en el sentit econdmic i social. Els transports mecanics amb l'augment de
velocitat que impliquen fan que les distancies relatives es redueixin i, a més,
conntectin una estructura social cada vegada més dispersa.

Aquest paper que s'atorga als mitjans de transport en les ciutats occidentals dins
un sistema econémic comd, com és el capitalisme, fa inviable la possibilitat
d'aplicar la metodologia classica basada en les relacions causals. Primer
perque els afectes varien segons les variables que hi sén associades, després
perqué no totes les variables es poden quantificar i perqué dins la dinamica
d'estructuracié social no hi ha processos generalitzables i repetibles com si
d'una dinamica ciclica es tractés. Es a partir d'aqui que la tesi planteja una nova
proposta metologica, basada en un nou marc tedric, que s'aparti de les teories
neoclassiques i del paradigma de la causalitat.

Aquesta nova proposta entronca amb el ressorgiment de les escoles radicals
dels anys 60-70 sobretot de tradicié marxista, que proposen el concepte
d'estructura coherent i de tradicié humanista, la qual reivindica 'usuari del
transport (de manera individual o col-lectiva) com una categoria analitica del tot
imprescindible.

E! nou cos tedric a partir del qual es pot abordar Ia relacié entre el transport i el
territori dins un ambit urba, és definit pel que Offner (OFFNER, 1992) anomena la
congruéncia: concepte que es defineix pér la correspondéncia entre dues
estructures, l'una espacial, la ciutat, i l'altra sectorial, els transports. Perd aquest
nou paradigma no solament marca el tipus de relacié que s'estableix entre el
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transport i el territori urba, en el sentit de defugir les relacions causals i iniciar les
relacions dialéctiques o concordants, siné que ens indica el context on aixd es fa
possible.

La contextualitzacié d'aquesta analisi implica inserir-la dins les dimensions
espacio-temporals. En la primera, evidenciant i subratllant les diferents escales
territorials que hi ha en qualsevol territori urba i la importancia de copsar les
diferents unitats espacials delimitant-les de manera coherent respecte al tipus
d'analisi que es vol fer; alhora que es rebutgen les analisis classiques, on
l'espai es redueix en una distancia, i les analisis cicliques, on els processos
territorials sén lineals i repetibles, .

La dimensi6é temporal evidencia la necessitat d'interpretar les transformacions
territorials en arcs temporals de llarga durada, i no pas en el sentit hereditari
classic. Es aqui on cal entendre la multidimensionalitat del temps i la
caracteristica peculiar que aguesta té quan es tracta de fendmens i processos
territorialitzats, on cal tenir ben present el decalatge temporal que implica la
"lentitud” de la plasmacié de les idees sobre el territori.

Finalment cal inserir I'analisi dins un context concret i determinat, que malgrat
mantingui les caracteristiques generals (sovint massa generals i poc definides)
només es podra concretar quan es fa referéncia a unes pautes socio-
econdmiques i una dinamica politica préviament definides (CASTELLS, 1985)

La proposta que es fa és enfrontar el repte que suposa analitzar la relacié entre.
el transport i el territori mitjangant un nou paradigma, que apunti a relacions
dialectiques i abandoni les relacions causals. Per aixd cal tenir ben clar el marc
espacial i temporal, no per fer-ne una delimitacié estricta, siné per poder i saber
jugar amb escales diferents perd complementaries; aquestes escales sén molt
més conegudes i utilitzades en I'ambit espacial. En tots els estudis urbans quan
es parla de la ciutat, com a realitat funcional integrada, amb una categoria
analitica, es va variant la dimensi6é espacial segons I'época en qué s'hagi
centrat l'estudi. Aixi, es parla de la ciutat del XIX, de la gran ciutat o de la
metropoli o regié urbana segons siguin les caracteristiques de la ciutat. Aixd no
és res més que mantenir una categoria analitica fixa, la ciutat, i adaptar-la el
marc espacial corresponent. En canvi quah el que varia es la dimensié temporal
es fa una mica més dificil establir les corresponents denominacions. Al llarg del
capitol s'han presentat dues propostes, la de Parkes i Thrift, i la de Giddens. En
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la tesi s'aposta per una d'aquestes dimensions: la que possibilita un arc
temporal llarg (longue durée o time in large scale, segons l'autor), perqué la
mateixa naturalesa del transport i el territori ho requereixen, ja que no sdn
elements de naturalesa immediata.

Per ultim cal dir que quan s'anomena el fransport o els mitjans de transport, se'ls
déna una categoria més complexa del que normalment tenen. Transport no sols
té el sentit tecnoldgic, com un element mobil que d'una manera més o menys
correcta es posiciona dins un espai urba, siné que té un doble sentit en la
mesura que expressa l'oferta i la demanda del mateix transport. En la primera
denominaci6 és un producte o un element urba més, en la segona, s'hi inclouen
els desplagaments dels ciutadans i per tant els usuaris, com una categoria
analitica afegida.
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Massa sovint els estudis urbans que han volgut analitzar el desplagament dels
ciutadans han focalitzat el centre de I'anilisi exclusivament en el vessant de
l'oferta. Aixi, per tal d'esbrinar com era el funcionament dinamic de la ciutat han
escollit només les variables que ofereixen els sistemes de mitjans de transpont
urbans: les caracteristiques del servei (les freqliéncies, els ritmes, la velocitat, la
capacitat, etc.), de les infrastructures viaries i ferroviaries, etc.

Aquest enfocament moltes vegades ha confés I'oferta dels mitjans de transport
amb la seva utilitzacié real, i ha assegurat que l'existéncia d'una determinada
linia de transport 0 d'una nova infrastructura en possibilitava de forma immediata
i general I'ds.

Aquesta linia de recerca oblidava un element de! tot necessari per al
funcionament de la ciutat com és la demanda de transports. La utilitzacié dels
mitjans de transport s'expliquen, dbviament, per la seva existéncia (l'oferta),
perd també i potser de forma prévia, per la necessitat que els ciutadans tenen de

moure’s per un espai concret en un temps determinat i a una velocitat
apropiada.

La suma d'aquests desplagaments és el que s'anomena mobilitat i cal
considerar-la com el punt de partida, I'origen, de qualsevol politica de transport
urbana. En definitiva doncs sera la necessitat de moure's el que inicia qualsevol
politica de transports, encara que no es pot oblidar que I'oferta de transport i la
demanda sén dos elements que es relacionen de forma interactiva, influenciant-
se reciprocament.

Pero, que és el desplagament de les persones a la ciutat?, com s'ha originat i
com ha evolucionat?, quins sén els parametres que cal tenir present per a la
seva andlisi? Aquestes son qliestions que ajuden a definir la mobilitat
quotidiana dels ciutadans i de les ciutadanes en I'espai urba actual. Tot plegat
és l'objectiu d'aquest capitol.
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3.1 LA GENESI DE LA MOBILITAT QUOTIDIANA! EN LA CIUTAT
MODERNA?2 ’

La disposicié de les activitats i dels serveis en I'espai urba modern3, originada
pel que Harvey qualifica com la ruptura entre l'esfera de la produccié i de la
reproduccié (HARVEY, 1989), es caracteritza per una localitzaci6 diferenciada i
fragmentada de les funcions urbanes i per tant per la separacié espacial i
temporal entre les diverses activitats quotidianes (CIUFFINI, 1993). El canvi
d'escala i d'is de la ciutat que es va gestant sobretot des de mitjan el XVHI
(HOHENBERG & LEES, 1987), com també la territorialitzacié de les desigualtats
socials i econdmiques (VITTADINI, 1892) generen una ciutat creixent, fragmentada i
desigual on es fa imprescindible la interconnexio entre els diferents grups
socials i els diferents espais i temps urbans.

Es aixi com l'organitzacié de I'espai urba modern origina un nou element urba:
la mobilitat de les persones per realitzar activitats quotidianes (especialment
lligades al treball o a l'estudi} o puntuals, que fan possible I'accés als mercats de
treball, als béns i als serveis (SPAGGIARI, 1990). Perd alguns autors van més enlla i
argumenten que els processos d'urbanitzacié es donen quan la mobilitat obté
un valor positiu i passa a estructurar la vida quotidiana.

L'urbanisation est ici définie en tant que processus ol la mobilité organise la
vie quotidienne, ce qui suppose la possibilité et la capacité d'etre mobile ainsi
gu'une valorisation de la mobilité (REMY & VOYE, 1992).

Cal doncs entendre la mobilitat com un requeriment del mateix sistema
econdmico-social emergent, per tal de gaudir de les activitats que ofereix la
propia ciutat (CECCARELLI, 1987), tot esdevenint un dels factors més favorables i
alhora més condicionants de la vida dels ciutadans (CIUFFINI, 1993). La mobilitat
esdevé una condicié d'adaptacié i de participacié en la vida urbana.

T A llarg del capitol, quan es fa referdncia a la mobilitat, al desplagament o fins i tot al moviment,
s'identifiquen amb el concepte gendric do mobilitat quotidiana, per tal de diferenciar-la de la mobilitat
residencial (canvi de domicili); alhora que sota aquest titol, tal com diu Coutras (COUTRAS, 1993), s'inclouen
tant les raons professionals (altrament dites mobilitat obligada) com les domastiques i les lidiques. També
cal esmentar que quan es parla dels "ciutadans” s'hi esta incloent e!$ dos géneres, encara que per qliestions
practiques sols se'n citi un. .

2 £n ol subcapftol 2.2 es troben també elements d'analisi per tal d'entendre la génesi de la mobifitat quotidiana
en la ciutat moderna.

3 L a definicié | anlisi de! que aqul anomenem “espai urba modern® es desenvolupa al llarg del capitol 5 i
espacialment en el subcapitol 5.1.
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Perd en el nou marc urba, no sols les persones admeten aquesta nova dimensié
espacio-temporal produida per la mobilitat quotidiana, siné que sera tota la
dinamica urbana la que requereix el sentit de moviment. Perqué la ciutat
moderna funcioni és necessari que tot circuli, que tot flueixi, des del capital a
l'aigua, des de l'energia a la poblacié. La mobilitat afecta no solament les
persones i els béns siné també els missatges i la informacié (REMY & VOYE, 1992).

La necessitat de circulacié, que per primer cop va caracteritzar la ciutat
moderna, la va dotar d'un element de modernitat que des d'aleshores la definira:
el moviment accelerat de les persones en els carrers de la ciutat (BERMAN, 1988).
Aquest moviment sera modificat per l'increment de ia velocitat que permeten els
nous mitjans de transport i, a més, modificara el ritme de la ciutat, ritme com a
moviment de fluctuacié en un ambit espacial i cultural concret, que s'acomoda a
les diferents velocitats fisiques, psicoldgiques i culturals que impregnen la nova
ciutat (PARKES & THRIFT, 1980).

La nova ciutat imposa als seus habitants la necessitat de desplagar-se a un
ritme determinat, mentre que modifica el sentit de l'accessibilitat4 tant de l'espai
urba com dels seus ciutadans i capgira la relacié entre I'espai i el temps, a partir
de les noves possibilitats que introdueixen els increments continuats de la
velocitat,

3.2 LA NECESSITAT DE MOURE'S | LA CONDICIO DE SER MOBILS

Tot plegat fa que avui la mobilitat de les persones a la ciutat sigui del tot diferent
d'aquella que es donava en un marc espacial allunyat de les caracteristiques
que imposen el sistema econdmic i els valors socials al territori urba actual.
Definir com és aquesta mobilitat quotidiana a la ciutat contemporania i quins
parametres la integren, veure com ha evolucionat i quines sén les possibles
perspectives futures és I'objectiu d'aquest subcapitol.

4 Enel subcapftol 3.3 s'analitza e! tema de I'accessibilitat.
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3.2.1 UNA NOVA MOBILITAT URBANA

La ciutat que emergeix entre els segles XVIIl i XIX, tant per les noves
caracterisiques morfologiques com funcionals que adopta, renova una
coneguda activitat urbana: el desplagament dels ciutadans. La nova forma que
pren el desplagament dels ciutadans, que el fa completament diferent de
I'anterior, s'esdevé a partir de la ruptura entre f'espai de treball i |'espai de
residéncia, que imposa de manera obligada el desplagament per tal de realitzar
les activitats més imprecindibles i quotidianes. Per anar a comprar, a la feina o
fer alguna activitat d'esbarjo, en aquesta nova ciutat, sera necessari, a partir
d'ara, que tots els ciutadans es desplacin per tota la ciutat.

Perd no sols sera l'obligatorietat la que fara diferent el desplagament de les
persones siné que també hi intervindran la intensificacié de la freqléncia i el
ritme. A partir d'aquest moment, a la ciutat caldra moure's i també caldra fer-ho
sovint i de pressa. Aquestes tres caracteristiques, |'obligatorietat, el ritme i la
freqiiéncia, seran les que transformaran el sentit de la mobilitat de les persones
a l'espai urba contemporani.

La mobilitat a la ciutat contemporania és caracteritza per la suma dels
desplagaments individuals dels ciutadans (CIUFFINI, 1993) que fan possible l'accés
al mercat de treball, als béns i als serveis (SPAGGIARI, 1990). O bé, dit d'una altra
manera, que possibiliten gaudir dels mitjans de produccié, de la cultura i de
l'esbarjo (CAMPOS VENUTI, 1983), tot creant un intens intercanvi de persones, de
mercaderies i d'informacié.

Aixi, la possibilitat de moviment per una area cada vegada més gran ha passat
a formar part de la vida quotidiana dels ciutadans com un dels factors
potencialment més favorables i alhora més condicionants (CIUFFINI, 1993},
augmentant el nostre potencial de relaci6 i permetent sistemes de vida altrament
impensables, on coexisteixen els contactes amb la natura, el treball, I'estudi i el
lleure. En definitiva permet fer un Us diferent de les activitats que es localitzen en
el territori urba i per tant condiciona la vida dels ciutadans i organitza f'estructura
de les ciutats. '

Aquesta necessitat, com a nou requeriment del sistema econdmic emergent, i

que es manifesta com una nova dimensié econdmica i social de la vida del
ciutada (CECCARELLI, 1987), esta directament relacionada amb la distribucié de
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les activitats sobre el territori. Perd 'ls que se'n pugui fer dependra, a partir de
la incorporacié dels mitjans de transport mecanics5 a la ciutat, de la propia
capacitat de desplagament. El nexe directe entre la capacitat de desplagar-se i
la utilitzacié de les activitats que ofereix la ciutat provoca i incorpora una nova
font de desigualtats entre els seus ciutadans.

Les possibilitats de moure's per la ciutat, directament relacionada amb Ila
capacitat d'accedir a la utilitzaci6 dels diferents mitjans de transport, depenen de
tot un seguit de circumstancies personals, les quals impliquen el nivell de renda
i també altres caracteristiques individuals, com I'edat, el sexe i les capacitats, -
tant mentals com fisiques (WACHS, 1991; WHITELEGG, 1993a; HILLMAN; ADAMS &
WHITELEGG, 1990).

En quasi totes les ciutats del mén i per rad de politiques de transport que han
afavorit el transport privat en detriment del plblic, aquells ciutadans incapacitats
(per qualsevol condicié de les explicades abans) per accedir al transport
individual sén els que es veuen més marginats a I'hora de desplagar-se. Tant és
aixi que aquests s'han elevat a la categoria dels nous "presoners" de la ciutat
moderna (VITTADINI, 1991b). ‘

En els estudis socials, que analitzen els trets diferencials dels desplagaments en
relacié amb el grup urba a qué es pertany, destaquen aquells destinats a valorar
i analitzar les caracteristiques dels desplagaments de les dones en la ciutat. Les
peculiaritats de la mobilitat en les dones, com a grup urba, deriven del fet que no
tan sols depenen del seu nivell de renda i de l'edat siné que, s'origina,
fonamentalment, a partir del paper que tenen en la societat en general. Les
dones, per tradicié, han ocupat els llocs preferents en l'esfera privada i familiar;
en aquest sentit els seus desplagaments s'han dut a terme en un ambit molt més
restringit i molt més quotidia que aquells que, en general, realitzen els homes
(PICKUP, 1989). A més, és ben sabut que l'accés al vehicle privat ha estat i esta
més restringit al mén femeni que al masculi (COUTRAS, 1993). Aquests s6n dos
elements que fan que hi hagi importants diferéncies de génere entre la mobilitat
urbana®.

51a incorporacié del mitjans de transport mecanics a la ciutat s'analitza en el capftol 4.

& En molts d'aquest estudis es comet una confusié significativa en l'analisi quan es diu que I'esfera femenina
té una mobilitat menor que la masculina.En aquest sentit, sembla que el mode! dptim sigui aquell que adopta
el mén mascull i que la dona hagi d' assimilar, per anar bé, aquests models masculins. Aquest error es basa
on el fet que s'assimita mobilitat com a distancia recorreguda i no pas com a serveis i activitats obtinguts.
Aixd fa que es reforci la cultura de la llunyania (que s'adaptaria als models considerats masculins) enfront de
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D'aquesta manera, la resolucié de la necessitat de desplagament?, tant en
I'ambit individual com en el col-lectiu, pot potenciar (0 no) lintercanvi de
mercaderies i d'informaci6 i el contacte entre la poblacié, o afavorir la igualtat o
bé incrementar la desigualtat d'accés als béns i serveis (CAMPOS VENUTI, 1983).
Cal considerar la mobilitat, doncs, com una condicié fonamental per a la insercié
social de les persones o com un criteri de discriminacié social i una via “potent"
d'exclusié (COUTRAS, 1993).

Aixi, la mobilitat de les persones pot esdevenir una activitat democratitzadora, o
bé un element selectiu segons permeti a més o menys ciutadans fer Us del seu
propi espai urba, tant dins I'ambit laboral, domeéstic o lddic. Possibilitar 'accés .a
I'ds de la ciutat al maxim nombre de persones significa adaptar tot alld que
facilita el moviment tant a les diferents situacions personals com a les diferents
esferes que té la ciutat. Cal adaptar les politiques que organitzen la mobilitat a
les caracteristiques individuals més diverses: nivells de renda, edat, capacitat
intel-lectual, sexe, etc., perd també als desiguals ritmes temporals i espacials de
la ciutat (centre-periféria, dia-nit, dia laborable-dia festiu) (VITTADINI, 19¢1a). Tot
plegat influeix directament en la manera de poder viure la ciutat i a la ciutat
(MARESCOTTI, 1985).

Les diferents possibilitats de moure's accentuen o disminueixen les diferéncies
que hi ha dels ciutadans en el si d'una societat concreta, i també actuen
directament en l'organitzacié d'aquesta societat en un territori urba. Una elevada
possibilitat de moviment garanteix l'eficiencia funcional i productiva del
mecanisme territorial i urba (CAMPOS VENUTI, 1983), per aixd ha esdevingut una
de les primeres condicions que ha de garantir el sistema social perqué la ciutat
o la metrdpoli sigui habitable.

Es el que Ciuffini anomema el binomi "ciutat-mobilitat”, on l'estructura urbana i la
mobilitat s6n dues dimensions inseparables de la ciutat, l'una definida en l'espai
i l'altra en el temps (CIUFFINI, 1993). Perd aquesta analisi no sols s'ha d'interpretar
en termes fisics (morfologia de la xarxa viaria, usos del sol, etc.) siné en el seu
aspecte més global, on l'espai urba adquireix noves caracteristiques, que
s'evidencien pel nou ritme de la ciutat. Berman ho descriu aixi per a la ciutat de
Paris:

(2 cultura de fa proximitat (que s'atribuiria a I'esfera femenina). Una de les primeres cientifiques que va raonar
sobre aquest fet, amb relacié al carrer | l'autopista urbana va ser Jane Jacobs (JACOBS, 1961).

7 Quei, com es veura en el capltol seglient, no és res més que les politiques de transport que s'adopten per a
una ciutat,
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El incipiente trafico de la calle y el bulevard no conoce limites espaciales o
temporales, inunda todos los espacios urbanos, impone su ritmo al tiempo de
cada cual, transforma la totalidad del entorno moderno en un "caos de
movimiento”. El caos en este caso no reside en los que se mueven... sino en

su interaccién, en la totalidad de sus movimientos en un espacio comin
(BERMAN, 1988 pag. 159)

Un altre element que cal introduir és la valoracié que de la mobilitat fan les
persones, i que en bona mesura dependra de la perspectiva que s'analitzi. Si,
com ja s'ha dit, el desplagament garanteix l'accés al mercat de treball, als béns i
als serveis, és a dir possibilita un Us de la ciutat més obert i més ampli, ha de
tenir connotacions positives, ja que influeix directament en I'enriquiment
personal i col-lectiu dels ciutatdans que habiten en l'espai urba.

Ara bé, des d'una perspectiva territorial, com qualsevol altra funcié estretament
connectada a I'ambit econdmic i social, no té connotacions negatives o positives
directament relacionades amb l'espai urba (CECCARELLI, 1987). La mobilitat, per si
mateixa, no impregna la ciutat de valoracions qualitatives siné que la dota d'una
altra dimensi6é {en termes de temporalitat, com diu Ciufinni). Sera el fet de com
s'organitzi la mobilitat el que tindra efectes nocius o favorables per a 1a ciutat.

3.2.2 L'EVOLUCIO DE LA MOBILITAT: ANAR MES DEPRESSA ENLLOCS

Una vegada apareguda la mobilitat com una activitat vital per al funcionament
de la ciutat, aquesta ha anat canviant i s'ha anat modificant. Tres sén les pautes
d'aquesta evolucié: lincrement del temps dels recorreguts, l'ampliacié de les
causes que motiven el desplagament i la disposicié de les activitats sobre el
territori urba.

8 Aquest titol sorgeix d'un treball de Marcia Lowe (LOWE, 1994),
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3.2.2.1 Increment del temps de desplacament

Al llarg dels Gltims 50 anys, per raé dels canvis morfologics i funcionals que ha
experimentat 1a ciutat, la distancia entre la localitzaci6 de les diferents activitats
quotidianes no ha deixat de créixer, cosa que ha repercutit directament en-un
augment del temps utilitzat en el desplagament. Una de les conseqiiéncies més
directes que aixd ha originat és l'increment de la jornada laboral a partir de
I'allargament del temps del recorregut entre la casa i la feina; temps que s'ha
extret, en bona part, de la reduccié de la jornada laboral en detriment del temps
que es destina a l'oci (CAPPELLIN, 1989). Aixi, la progressiva disminucié de la
jornada laboral, guanyada amb intenses i llargues lluites sindicals, s'ha acabat
invertint a recérrer una distancia cada vegada més llarga entre la residéncia i el
lloc de treball o de compres. Malgrat hi hagi poques comptabilitzacions de
lincremnet del temps o la distancia recorreguda en desplagaments diaris,en un
arc temporal liarg, existeixen algunes dades. Aixi per exemple els suecs, per
terme mig, han passat de recorrer 0,5 km el 1930, a recorre’'n 33 km el 1985 per
anar de casa a la feina {CRUBLER, 1990). Els Estats Units han passat de fer 20.000
km anuals en cotxe el 1969 a fer-ne 24.996 km el 1990 (que representa el 22%
d'i'ncrement) (UNITED STATES FEDERAL HIGHWAY ADMINISTRATION,1990).

Aquesta distancia ha deixat de ser una conseqliéncia directa de la necessaria
distribucié de les diferents funcions sobre un territori urba per passar a ser una
conseqlidncia dels avengos tecnoldgics que han permés un augment
generalitzat de la velocitat. En paraules de Kohr, la distancia ha deixat de ser
funcional per ser una distancia "tecnologica” (KOHR, 1976).

L'increment de la velocitat dels mitjans de comunicacié, lluny de significar un
estalvi de temps, ha suposat un increment de la distancia (WHITELEGG, 1993b}i
paradoxalment el temps de desplagament s'ha incrementat?.

De la mateixa manera, les activitats d'esbarjo cada vegada es desenvolupen
més lluny del lloc de residéncia habitual; fet que ha provocat que part del temps
dedicat a l'oci hagi derivat també a temps dedicat a la mobilitat!®. A més aquest

8 Un estudi fet comparant el temps de desplagament al Estats Units i a I'antiga Unié Sovidtica al 1980 conclou
dient que el temps de desplagament d'uns i altres és el mateix el que varia és els transport utilitzats i la
distancia recorreguda  (WHITELEGG, 1993b) :

10g grup naturafista-scologista ADENC, de Sabadefl, ha fet un treball molt interessant en aquest sentit. Els
components d'aquest grup argumenten que per realitzar les activitats d'esbarjo que abans es feien a les
rodalies de les ciutats i pobles (anar a passefar, anar a beure a la font, jugar a pilota, anar a berenar al bosg o
al camp) ara ens cal anar al Pirineu. El que ha canviat no és pas 'activitat siné la distancia al lloc de
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increment, sovint, no ha reportat una diversificacié de les activitats de! temps
liure siné que s'han fet les mateixes activitats, que abans es feien a les rodalies
de les ciutats, a una distancia "tecnologica"11.

Tot plegat fa que s'hagin anat substituint els recorreguts curts en favor dels llargs
sota pressuposits urbanistics, econdmics i socioldgics que alhora allunyen les
diferents parts funcionals de la ciutat. L'ds de la ciutat, i amb ella I'is del carrer,
es fa cada vegada més en sentit longitudinal i s'abandona aixi el tradicional
sentit transversal dels moviments urbans (HOLZAPFEL; TRAUBE & ULRICH, 1988}, tot
engrandint i disseminant el nostre espai vital i disminuint la densitat de les
ciutats (KOHR, 1976).

Aquest increment de la mobilitat, relacionat només amb una ampliacié de la
distancia i no pas amb un augment de I'is de les activitats localitzades en
l'espai urba, ha contribuit a fomentar la percepcié negativa del desplagcament
tant en I'ambit individual com en el col.lectiu (CAPPELLIN, 1989).

En els inicis de la ciutat moderna, la possibilitat de moure's de manera més
rapida i mes cdmoda es percebia de forma positiva perqué s'associava a
incrementar la possibilitat de ser més lliures i de gaudir de més experiéncies. A
hores d'ara aquesta inicial bondat que els mitjans de transport tenien s'ha
convertit gairebé en una externalitat negativa, pel que fa a la qualitat de vida
dels ciutadans, especialment a la gran ciutat. Sobretot perqué aquest temps de
“connexi6é" (VITTADINI, 1991a)}, dedicat a superar les distancies entre els llocs, s'ha
convertit, sovint, en una suma de temps d'espera i de temps mort.

Perd amb lincrement de la mobilitat no sols hi ha un increment del temps i de la
distancia, siné que hi ha també un increment dels costos de desplacament.

Avui les persones que es mouen comptabilitzen el cost'2 del seu desplagament
a partir de les despeses directes (preu de la benzina, bitllet del tren, etc.) i del
temps comptat en diners que han utilitzat en el desplagament. Perd aquestes

residéncia, amb l'increment de temps, d'energia i de recursos que aixd significa. La seva proposta per tal de
retornar a una distancia més humana, i per tant més ecoldgica, és adequar els "rodals” de les ciutats, per tal
que es pugui fomar a les fonts on la gent anava a passar la tarda, a berenar o a jugar a pilota. Els "rodals* de
la ciutat cal que retornin a ser espais d'oci i deixin de ser espais degradats periurbans. (ADENC, UES &UNIO
DE PAGESOS,1991; ECOTERRA & ADENC 1992) .

MEq aquest sentit i concretant-ho a Catalunya, aquesta distancia "tecnoldgica” per realitzar les activitats
d'esbarjo serien entre 50 i 100 km, que és la distancia que es pot recdrrer en un cap de setmana.
Concretament significa poder arribar des de Barcelona al Pirineu o al Montseny.

12 E1 tema dels costos del desplagament es repran en el capfto! 4 dedicat als mitjans de transport.
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sén una part del cost total. Cal, doncs, sumar-hi altres despeses que l'usuari
paga directament, sobretot si utilitza e! transport privat (despeses en comprar el
cotxe, despeses de manteniment, etc.} i costos indirectes, com els impostos, que
van a parar a subvencionar el transport public, i sobretot a construir
infrastructures viaries.

L'estratégia de difuminacid, o en paraules de Lowe l'externalitzacié (LOWE, 1994),
dels costos de la mobilitat vers tota la societat ha possibilitat el creixement de la
mobilitat amb mitjans de transports mecanics, tant en temps com en frequléncia,
que caracteritza la ciutat actual.

3.2.2.2 Més motius per moure's

Perd l'augment del temps destinat al recorregut i el conseglient increment dels
costos de mobilitat no és 'lnic fet que ha canviat al llarg d'aquestes ultimes
décades. Hi ha també una evolucié en els motius que genera el desplagament.
En una primera &poca la mobilitat anava lligada directament a l'accés al mon
laboral i en segon terme possibilitava l'accés als serveis. Aixo dotava la mobilitat
d'un sentit de pendularitat, ja que el recorregut era quasi sempre el mateix tant
pel que feia a I'espai com al temps: del lloc de residéncia al lloc de treball i a la
inversa en una hora fixa i constant al llarg del dia.

Fou als Estats Units on s'establi el concepte commuting per designar aquest
tipus de viatge al treball, i les persones que el realitzaven s'anomenaven
commuters. La paraula s'origina quan els treballadors, que en fer un tipus de
viatge tan concret i regular se'ls va permetre "commutar” les tarifes de viatge
normal per altres de menors (MONCLUS, 1992 pag. 40).

Aquesta mobilitat'3, que té el qualificatiu d'obligada, entenent-la com aquella
que calia efectuar de forma regular, constant i forcada per la necessitat de
treballar o estudiar, es diferenciava de la mobilitat resultant d'altres motius,

13 Un dels primers estudis que analitzen aquest tipus de mobilitat en una gran ciutat fou el que va realitzar
Kate Liepmann (LIEPMANN, Kate 1944) La importancia del llibre rau, sobretot, en les variables que utilitza
per analitzar el viatge al treball: ta morfologia de la ciutat, els motius que generen el desplagament, el cost i la
vida del barri. Es una llastima que aquest estudi, basat en variables socials i ferritorials, no hagués geneiat
un corrent metodoldgic més ampli i en canvi haguessin prosperat altres estudis, tantes vegades
reduccionistes, economatrics | modeifstics (en el capitol 2 es fa una revisié aprofundida d'aquests estudis).
Un altre treball classic que analitza el viatge al treball a la ciutat de Londres és el de Westergaard
(WESTERGAARD, 1957).
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menys obligats i alhora considerats menys “importants” i donava lloc aixi a uns
desplagaments amb recorregutsuno tant prefixats i més optatius. Amb tot,
aquesta distincié és una mica arbitraria ja que hi ha altres motius, més enlla del
treball o l'estudi, que podriem considerar obligats, com per exemple anar a
comprar, recollir els nens i les nenes a escola, etc.

Aquesta discriminacio entre mobilitat obligada i no obligada, malgrat que encara
es fa servir en 'analisi dels moviments de les persones a la ciutat'4, cada
vegada esdevé més confusa i menys explicativa de la mobilitat de les persones
en la ciutat actual. Sovint, per tal d'entendre com es caracteritza la mobilitat
global de les persones, es fa més necessari incloure aquella mobilitat irregular,
qualificada fins ara de "no obligada” ja que aquesta ha esdevingut tant o0 més
important que la primera (CECCARELLI, 1987).

Les caracteristiques que avui té la mobilitat de les persones a la ciutat depassa
tant la discriminacié entre obligada i no obligada com el sentit de pendularitat
(un origen, una destinacié i un recorregut fixos), perqué ara ja no es.pot
considerar el treball o I'estudi com a principal motiu del desplagament. Cal
incloure-hi noves raons que tenen a veure amb l'augment de la productivitat,
l'increment del consum i I'ampliacié del temps de lleure (CAPPELLIN, 1989). Aixi,
mentre els moviments casa-treball es mantenen, més o menys, estables, la resta
no para d'incrementar-se, increment que cal relacionar, no tan sols amb les
necessitats de nous béns i serveis, sind també amb el prestigi i la distinci6 i
entre les classes socials. Els moviments de les persones dins la ciutat actual no
poden explicar-se només per la “teoria de les necessitats" (de les obligacions),
encara que aquestes hi sdn (sovint la realitzacié d'una activitat depén de la
possibilitat de desplagar-se), perd aixd no permet explicar del tot els
desplagcaments que revelen les estratégies de consum dels béns culturals i
socials (HAUMONT, 1993).

Cal analitzar la mobilitat, ara més que mai, a partir de la relacié6 amb els
parametres, sovint canviants, que avaluen la qualitat de vida (MARESCOTT!, 1985).
Es el que Nel-lo qualifica com a mobilitat en "forma de néivol" (NEL-LO, 1995).

Tot plegat fa que la mobilitat sigui quelcom que afecta un nombre cada vegada
més important de persones que realitzen activitats cada vegada més diverses.,

14 per exemple el cens només investiga la mobilitat generada per un motiu: treball o estudi, és a dir, la
mobilitat obligada.
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