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proposades tenen una orientacié Gnica: evitar la congestié tot integrant el transit
urba amb el transit regional. La darrera paraula pel que fa al transit urba se
situaria en el salt vers l'escala regional.

6.4.3 LA XARXA DE TRANSPORTS: LA CONSOLIDACIO DE LES
DEFICIENCIES

La situacié dels transports de la Barcelona dels anys 30 és el resultat de les
ineficiéncies que la burgesia havia manifestat en relacié amb la politica urbana de
les tres primeres décades de segle XX, tant en el sector de 'habitatge com en el
dels serveis i les infrastructures publiques. Els transports col-lectius s'havien
deixat totalment en mans del sector privat i aquest havia estructurat unes linies de
transport amb l'objectiu de treure, de forma immediata, un maxim benefici.

Els transports de Barcelona continuen mantenint la tendéncia observada en la
década anterior. L'espai més ben servit és I'eix burgés de la ciutat (Rambles /
plaga de Catalunya / passeig de Gracia), connectat amb les periféeries benestants
situades al nord-est. Continua havent-hi només una linia transversal (paral-lela a
la costa) que circula per la Gran Via. Alhora, les periféries no estan unides entre
si, ja que la xarxa encara és radial.

La construccié de la xarxa viaria havia avangat molt més lentament del que
s'havia previst, com es pot comprovar comparant la xarxa existent amb la prevista
en el Pla General d'Urbanitzacié de 1917 (Mapa 6.9) (que ja era una proposta
diluida del Pla d'Enllagos de Jausseley de 1903) (Mapa 6.8).

La xarxa urbana de transport col-lectiu s'havia diversificat amb I'aparicié del metro
i dels autobusos, perd l'aveng de les linies de tramvia, que ja en els anys anteriors
havien aconseguit la seva maxima expansié, és poc notable.

Només es construeixen quatre petits i poc significatius trams de tramvia.
L'aparicié de dues linies de metro, que haguessin pogut capgirar el sentit de la
xarxa de transport col-lectiu urba, no es poden considerar com a noves propostes
d'estructuraci6 dels transports, ja que continuen fent els mateixos trajectes que els
que ja havien definit els tramvies. En canifi, s6n les linies d'autobusos les
encarregades d'acabar d'estructurar internament els transports col-lectius. Els
autobusos sén els primers a recérrer artéries com el carrer de Provenga, la
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Diagonal o el circuit de Gracia / Horta / Sant Andreu / Sant Marti i no es
restringeixen al sentit centre—periféria dels tramvies i del metro.

Pel que fa a la utilitzacié dels transports, en aguest moment els mitjans de
transport urbans no tan sols s6n un element més de la ciutat siné que ja s'han
incorporat en l'estructura productiva i reproductiva. L.a localitzacié de les diferents
activitats en l'espai urba, I'escala i per tant les dimensions de la ciutat real i la
integracié funcional han evolucionat a partir de la possibilitat d'us generalitzat del
transport mecanic per quasi tota la poblacié urbana. La utilitzacié de la ciutat (ja
de la ciutat plurimunicipal) només és possible si es compta amb la utilitzacié dels -
mitjans de transport.

Tanmateix, aquest Us encara que necessari no és imprescindible per realitzar
totes les activitats urbanes, ja que la crisi dels anys 30 provoca un cert (encara
que débil) descens del nombre de passatgers, que no havia deixat d'augmentar
des d'abans dels anys 20130, A més, com que s'han incorporat altres mitjans de
transport, el tramvia, encara que continua essent el més important, ha perdut la
seva hegemonia. En canvi, hi ha un fort increment de la demanda dels vehicles
autdnoms perqué serveixin a la part nord de la ciutat que fins aleshores no havia
estat coberta per cap linia de transport col-lectiu.

Un dels problemes més grans del transit barceloni eren les vies ferroviaries:
formaven un cercle de ferro, com una nova muralla que ofegava la ciutat. Les vies
i les estacions ocupaven artéries urbanes centrals: el carrer d’Aragé, l'avinguda
Meridiana, el passeig del Port, la plaga de les Glories... i dificultava molt la
circulacié pels innombrables passos a nivell. A més, la diversitat d'interessos de
les companyies ferroviaries no permetia uns enllagos entre els diferents trens.
Aquest fet havia motivat, com ja s'ha esmentat anteriorment, el primer projecte de
metro de la ciutat, dissenyat per Fernando Reyes Garrido el 1912,

Davant d'aquesta situacié I'Ajuntament d'esquerres, seguint una politica de
racionalitat de recursos locals, projecta un pla d'enllagos ferroviaris per tal
d'augmetar I'is del ferrocarril i de racionalitzar-ne la xarxa (Mapa 6. 14).

El Pla d'Enllagos de 1933 cercava una ordenacié i racionalitzacié d'aquest transit
ferroviari mitjangant els enllagos entre les linies ferroviaries de la MZA i les dels

130 E) 1923 hi ha els mateixos passatgers que el 1933 (ALEMANY & MESTRES, 1986).
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Caminos de Hierro del Norte, i les d'aquestes companyies amb les linies de
metro; i, a més, exigia la circulacié subterrania en els trams que més dificuitaven
el funcionament normal de la ciutat, en concret el carrer d'Aragé, la Diagonal, la
placa de les Glories i l'avinguda Meridiana.

6.4.4 RESUM

Aquest és un periode que just dura una década, un temps massa breu perque
qualsevol politica urbana pugui fixar-se fisicament en el territori. Tanmateix
aquesta és una &poca molt interessant pel que fa als plantejaments de politica
urbana i territorial, que es duen a terme des de les instancies publiques, i als
plantejaments teorics, que es realitzen entorn d'un model urba alternatiu.

A Barcelona, els anys 30 s'enceten amb una crisi profunda que es manifesta tant a
escala internacional, fruit de les deficiéncies del sistema capitalista, i a escala
local, a causa de les ineficiéncies de la burgesia del principi del segle. La ciutat,
que no ha deixat de créixer al llarg de tot el segle, i que ara ja arriba al milié
d'habitants, té deficiéncies estructurals greus, sobretot en habitatges, en serveis.i
en infrastructures publiques. La situacié mediocre dels mitjans de transport i la
débil construccié d'infrastructures viaries i ferroviaries en sén una prova meés que
evident.

En aquesta situacio, i per primer cop en la historia de la ciutat, I'Ajuntament sera
governat per un grup d'esquerres que posara en marxa una politica urbana i
territorial del tot innovadora, encara que dins un context local i internacional sumit
en una crisi profunda. Aixd fa que es plantegi una politica local basada en un us
intel-ligent dels recursos, que entre altres coses portard a replantejar la
“incoherent" xarxa de ferrocarril i durd a terme una Proposta de Pla d'Enllagos
Ferroviaris {(1933), que voldra racionalitzar la xarxa i amb ella, potenciar-ne I'is.

Les linies de ferrocarril s’havien anat formant al llarg de quasi un segle sense cap
Idgica de xarxa, sense cap criteri de servei public i sense cap relacié directa amb
l'estructura urbana existent. Aixd havia conduit al fet que Ies linies terroviaries que
passaven per linterior de la ciutat ho fessin de forma inconnexa entre elles i en
relacié amb l'estructura urbana: s'havia format un cercle de ferro, que era com
una nova muralla, alhora que s'ocupaven espais viaris importantissims per a la
connexié interna de la ciutat (Aragé, Glories, Meridiana, etc.). Paral-lelament, la
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fragmentacié de la titularitat i de la gestié no permetien un enilag eficient entre les
diferents linies. S'havia intentat resoldre part d'aquests problemes en la primera
proposta de metro de I'any 1912, que no s'arriba a construir; i el 1933 es formula
una altra solucié amb el projecte del Pla d'Enllagos.

L'atmosfera dels anys 30 permet, també, la cristal-litzacié de propostes de models
de ciutat alternatius o si més no diferents dels que hi havia hagut fins aleshores,
que no es restringien al terme municipal de Barcelona siné que tenien en compte
els processos de suburbanitzacié que s'havien donat al contorn de la ciutat, i que
originaren la ciutat metropolitana. Sorgiran dues propostes globals d'organitzacio
urbana per a la ciutat de Barcelona, a escala regional: el Regional Planning de
1932 i el Pla Macia.

El Regional Planning de 1932, proposa el planejament general de tot el conjunt del
territori catala per tal d'igualar els estandards de serveis i infrastructures, reduir
desequilibris, i aixi construir la "Catalunya—ciutat®, on la regié de Barcelona en
seria un part més. Aquesta proposta es basa en el concepte de zonificacié de les
funcions urbanes, i una de les activitats més importants (en la proposta encapgala
la flista d'activitats a ordenar) és la circulacié. En aquest sentit fa seu un concepte
de "zona de transit®, que la identificara i la reservara per a "I'activitat de circular".

Per a la regi6é de Barcelona el Pla assenyala tres tipus de circulacié diferents:
aquella que arriba a la ciutat, aquella que parteix de la ciutat i aquella que la
travessa. Per a les dues primeres proposa dues grans artéries al llarg de les valls
del Llobregat i del Besgs, que inclourien tant les infrastructures ferroviaries com
les viaries, i per a la tercera, proposa una via regional a través del corredor del
Valles.

El Pla Macia (el segon pla globalitzador), sorgeix al final de la década dels anys
20, com una idea de técnics que al principi estava del tot allunyada de qualsevol
esfera de poder. Es una proposta de ciutat alternativa que s'inicia amb una critica
als models anteriors i que recull propostes (encara que timides i molt atomitzades)
realitzades al llarg de la decada per grups populars. El que es volia era
transformar Barcelona en una ciutat funcional: d'estructura fabril eficient i amb
sentit de capitalitat.

El Pla tenia dues temporalitats diferents. L'una a curt termini, on gairebé només es
proposava la construccié de 12 km d'autopista fins a Castelldefels. L'altra a llarg
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termini, en la qual es dissenyava tota una ciutat futura, on la fagana litoral tindria
una importancia fonamental. En aquesia ciutat, que es dissenya a escala regional,
la zonificacié i les infrastructures sén elements cabdals en la planificacié. Malgrat
que en l'esquema de circulaci6 inicial s'incloien tots els mitjans de transport, en la
proposta el cotxe esdeveé un element hegemonic i obtindra un tracte de favor que
es formalitzara en la proposta de dues vies de comunicacié, paral-leles al mar. La
primera per a la part occidental de la serra de Collserola, al llarg de la falla del
Vallés; la segona a través de la zona central de Barcelona, que obligaria a
enderrocar els edificis existents entre la Gran Via i el carrer d'Aragé per donar-li
una dimensid suficient.

Ambdues propostes, gestades quasi simultaniament, tenen elements que, si bé
no sén iguals, si que sén semblants. Totes dues aposten per la planificacié de la
ciutat real, que s'estén més enlla dels confins del terme municipal i ha esdevingut
un espai urba regional. També utilitzen el concepte de zonificacié per tal d'ordenar
les activitats urbanes sobre un territori multifuncional. | també totes dues
dissenyen una xarxa de transit, que integra el transit urba i regional, per mitja
d'unes infrastructures viaries a escala metropolitana (els corredors del Vallés, el
Llobregat i el Besds) on el cotxe passara a ser un element predominant.

Encara que el Pla Macia aposta per una ciutat que no sols s'ha d'unir per grans
eixos viaris amb la resta del pais siné que s'ha d'adaptar internament al cotxe, cal
modificar la morfologia interna de la ciutat, de la zona central, perqué es pugui
circular per aquesta ciutat funcional. En ambdues propostes les alternatives que
pot oferir el transport ferroviari sempre es presenten com a secundaries repecte a
la infrastructura viaria.

Malgrat que, per questions politiques, res del que els plans proposaven es va
poder aplicar, si que alguns elements (I'aeroport i l'autopista de Castelldefels, per
exemple) es van assumir i realitzar quan ja res era igual, després de 1939. | fins i
tot es va copiar el pla de remodelatge viari i la terciaritzacié del centre amb
l'ajuntament porciolista, més de vint anys després de la seva gestacic.

Els mitjans de transport col-lectius no sofreixen quasi cap modificacid estructural i
continuen servint la part central i burgesa de la ciutat. Cal, perd, fer esment de
l'extensio de la xarxa d'autobusos, que en aquests anys s'expandeix cap a tota la
ciutat. També és interessant assenyalar que els mitjans de transport col-lectius,
en aquest decenni, han passat a formar part de l'estructura productiva de la ciutat,
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encara que per a molts ciutadans no és un element imprescindible per realitzar les
activitats quotidianes. '

6.5 LA CONSOLIDACIO DE LA REGIO | DE LA MOTORITZACIO PRIVADA
(1940-1979)

Després de la Guerra Civil la ciutat de Barcelona inicia un procés, lent perd
imparable, de creixement econdmic i demografic que arribara al seu maxim
exponent en la década dels 60. Fins aleshores, quasi vint anys, sera un &poca de -
pentries i d'aillament, que aqui s'ha definit com 'etapa de la subsisténcia i que es
caracteritza per una inversié ptblica quasi nulla i un creixement de la ciutat sense
cap tipus d'ordre. Després, a partir de l'any 1957, s'inicia una etapa de
consolidacié del procés de metropolitanitzacié, amb una ciutat central (Barcelona)
que s'organitza sota el model de ciutat que marca el "porciolisme" i una periféria
metropolitana abocada a la suburbialitzacié.

En aquest procés territorial, i d'acord amb la ldgica econdmica i social del
moment, la mobilitat ha esdevingut una activitat individual que s’ha de solucienar
amb mitjans privats. L'estructura del territori s'organitza perqué aixd sigui possible.
La generalitzaci6 de I'is del cotxe privat i la consolidacié de la ciutat metropolitana
seran els dos elements que definiran aquesta etapa de la ciutat de Barcelona.

6.5.1 LA POSTGUERRA: L'ETAPA DE LA SUBSISTENCIA131 (1940-1957)132

Barcelona ben aviat, encara que molt a poc a poc, va anar sortint de l'ensurt que
va significar la pérdua de la Guerra Civil. Els primers vint anys de la dictadura,
malgrat l'autarquia, les restriccions i les dificultats econdmiques, la ciutat inicia
{(lentament) un procés de creixement i de concentracid, encara que sense cap
voluntat ni cap instrument que en possibilités un creixement ordenat. Tanmateix, i
malgrat totes les dificultats, es comenga a perfilar la dinamica econdmica i
demografica i I'estructura territorial de la Barcelona del desarrollismo dels anys 60
(la concentracié, la suburbialitzacié, la metrdpoli regional, i la potenciacié dels

131 E| concepte de subsistdncia utilitzat per definir aquesta etapa és a I'article (GOMEZ ORDONEZ & SOLA-
MORALES, 1977).

132 | 3 identificacié de Iacabament d'un perfode i del comengament de Faltre es fa identificant-lo amb
l'arribada de Porcioles a 'Alcaldia de Barcelona.

347



TRANSPORT | CIUTAT. UNA REFLEXIO SOBRE LA BARCELONA CONTEMPORANIA

mitjans de transport privats en seran alguns dels trets definidors) que es veura
influida per la inércia paralitzant d'aquesta primera etapa.

6.5.1.1 Els primers signes de la recuperacid i I'inici del fet metropolita:
creixement sense ordre

Els primers signes de recuperacié s'iniciaren d'una manera timida, lenta, gradual i
desorganitzada ja al final de la década dels 40133, Es comencen a percebre per un
procés de densificacié urbana i un increment de l'activitat econdmica, que significa
també iniciar un procés territorial metropolita que ja s'havia intuit34 abans de la
Guerra (LLARCH & SAEZ, 1985). La dinamica de creixement es manifesta
especialment en l'evolucio de la poblacié i en I'activitat economica.

La poblacié inicia un fort increment com a consequiéncia del retorn dels
moviments immigratoris que ja havia caracteritzat I'evolucié demografica de la
ciutat en els anys 20i 30. Les raons ara, com ho eren aleshores, sén de caracter
econdmic entre unes zones deprimides i rurals que expulsen poblacié i un pol
d'atraccié industrial, que després de la devallada de la Guerra Civil, en necessita
més que mai (SOLE SABARIS, 1973). Aquesta poblacié nouvinguda es concentrara
basicament a la ciutat (la qual recull el 61% de lincrement absolut de poblacié de
Catalunya), que passa de tenir el 37,39% de la poblacié catalana el 1940 al 39,69%
el 1960 (Taula 6.3.1).

De forma paral-lela i connectada amb aquesta dinamica demografica, al
comengament dels anys 50 es produeix una represa de l'activitat i un canvi en
l'estructura econdmica, fruit de l'inici de la metropolitanitzacié: la ciutat comenga a
perdre quota d'activitat industrial i n'anird guanyant de terciaria.

Barcelona s’ha quedat petita per ubicar-hi noves activitats. En aquests anys
s'inicia una relocalitzacid (per noves implantacions o per trasllats) de la industria,
que comengara a ocupar els nuclis periférics. Els pobles de la primera corona
metropolitana iniciaran un rapid procés dindustrialitzacié i els pobles de tradicié

133 Encara que e! nivell de renda de la ciutat de Barcelona de 1935-1936 no s'aconseguira fins al 1954-1955
i elagio;liment del port de Barcelona enregistrat ef 1929 no se supera fins al 1960 (ALEMANY & MESTRES,
1986 a).

134 Bona part de la planificacié urbana de I'spoca de la Repiblica, com hem vist en el subcapito! precedent
(6.4) es converteix, en alguns casos conscientment i en altres no, en una planificacié regional amb
caracteristiques metropolitanes.
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industrial, de la segona corona (Sabadell, Terrassa i Matard) veuran potenciada i
diversificada la seva estructura industrial tradicional {LLARCH & SAEZ, 1985).

Paral-lelament, Barcelona comenga a ser el centre d'una regié metropolitana fbrga
mancada de serveis i equipaments. L'efecte de la centralitat induira la implantacié
de tot un seguit d'activitats terciaries d'escala metropolitana que s'instal-laran al
bell mig del centre de la ciutat!35 (SOLE SABARIS, 1973).

Al contrari del que passa en la década dels 30, guan els tedrics s'avangaren a la
materialitzacié de la ciutat metropolitana, en aquest periode, la primera fase de
I'estructura metropolitana és un fenomen "de generacié espontania” a causa d'una
colmatacio del petit terme municipal de la ciutat central i a la conseguent
localitzacié dels efectius poblacionals i de les activitats a les periféries (altres
municipis), fet que inicia el que es coneix com un creixement en "taca d'oli", del
centre cap a la periféria, en el qual la mobilitat quotidiana intermunicipal
comengara a ser un element important.

Tot aix0 passa en un periode que Gémez-Ordéfiez i Sola-Morales qualifiquen de
subsisténcia, en el sentit que les inversions publiques territorials necessaries no
arriben a solucionar el minim requerit per la nova dinamica territorial:

“[...] que escasamente alcanzan aquel minimo umbral por debajo del cual el
crecimiento —en suelo, en poblacién, en edificacion— por escaso que fuese
resultaria comprometido y que se materializan, por consiguiente, en
ramificaciones capilares de infraestructura existente, en ampliaciones
pequefias y sectorializadas de la dotacién de ciertos servicios y equipamientos
de este coste minimo, y de aqui resulta que progresivamente, los estdndares
de participacién de acceso, de "urbanidad", vayan deteriorandose (GOMEZ
ORDONEZ & SOLA-MORALES, 1977).

- Les actuacions publiques sobre aquest territori urba, que comenga a tenir
simptomes de funcionament metropolita, s6n molt escasses, tant pel que fa a les
infrastructures de suport a la mobilitat com a les actuacions per pal-liar els déficits
d'habitatge provocats per l'arribada massiva de poblacié immigrada. La
consequéncia immediata és la generalitzacié de les formes de residéncia precaria
(les pensions, els rellogats, les cases de dormir, els magatzems i e! barraquisme, i
fins i tot les coves tenen una importancia fonamental)!136 (BUSQUETS, 1992).

135 g situen a la part central de I'Eixample: de la plaga de Catalunya a la Diagonal i del carrer d'Urgeli al
passeig de Sant Joan (SOLE SABARIS, 1973).

136 5 partir dels anys 50 (el Primer Plan Nacional de la Vivienda, la promulgacié de la Ley de renta limitada
(1954), i la Ley de vivienda subvencionada (1957), junt amb el Pla Comarcal (1853)), habilita sdl urbanitzable
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6.5.1.2 El Pla Comarcal del 1953137

Malgrat que a escala estatal aviat es va veure la necessitat d'articular
organicament les grans ciutats amb el seu entorn més immediat i que Barcelona,
per la petita dimensié del seu terme, en tenia una necessitat urgent, la ciutat
s'incorpora amb un cert retard a l'activitat de planejament respecte a les grans
ciutats espanyoles'38, El 1945 es comenga a elaborar el Pla d'Ordenacié de la
Provincia de Barcelona'2® per la recent creada Comisién Superior de Ordenaci6n
Provincial.

La urgencia que requeria el planeamiento urbanistico de Barcelona y su
comarca circundante asi como la singularidad de dicha comarca en relacién al
resto de la provincia, aconsejé tramitar un documento separado, el Plan
Comarcal de Ordenacién Urbana de Barcelona. En 1947 un articulo del
reglamento facultaba al Ayuntamiento de Barcelona a efectuar el estudio y
preparacién del Plan de Ordenacién Urbana correspondiente a la capital y su
zona circundante (MARTORELL PORTAS; FLORENSA FERRER & MARTORELL OTZET,
1970).

Dels treballs de I'Oficina d'Estudis de I'Ajuntament va sorgir el 1953 el Plan
Comarcal de Ordenacion Urbanal40, amb un ambit d'actuacié sobre vint-i-set
municipis, incloent-hi Barcelona, amb un total de 47.752 hal41.

Dins un context de creixement cadtic, desordenat i especulatiu el Pla Comarcal
tenia com a principal objectiu posar ordre en els municipis veins de Barcelona, on
es construia sense cap criteri de planificacié, alhora que volia frenar el creixement
il-limitat en forma de "taca d'oli" (MORENO, 1983), per tal de donar una resposta a la
nova realitat supramunicipal que la Barcelona d'aleshores requerial42 (BUSQUETS,
1992).

i s'inicien actuacions pulbliques per facilitar que ambit privat, mitjangant processos especulatius, pugui
*resoldre” la precarietat de I'habitatge. Perd se soluciona ben poca cosa.

137 va substituir el Pla Romeu i Porcel de 1917, Inspirat en el Pla Jausseley de 1905.

138 plan General do Zamora (1942); Pla General de Sevilla {1944); Plan General de Vigo (1944); Pian
General de Madrid (1946); Plan General de Bilbao (1946); Plan General de Valencia (1948).

139 g'aprova el 1963. '

140 Aquest ambit d'actuacié és el mateix que shavia delimitat en el pla de 1929 i en la regié de Barcelona del
Regional Planning de 1932 (vegeu subapartat 6.4.2.1) (Mapa 6.20).

141 | a idea era similar a una que es proposa en el Congrés Municipalista de 1933, amb la diferdncia que a
les acaballes dels anys 40 es rebutjaria qualsevol idea d'annexi. Al contrari del que s’havia proposat per al
gran Bilbao, per a la gran Valéncia o per al Gran Madrid. A partir d'ara aquest territori es coneixera com a
comarca o corporacié en ol Mapa 6.20 hi han els limits.

142 Hj ha qui diu que la importancia d'aquest pla rau en la visié de conjunt que per primera vegada es déna
de [a ciutat real, ara convertida en ciutat-comarca (SERRATOSA, 1979).
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El Pla preveia un territori que lI'any 2000 tindria uns 4 milions d’habitants
(aleshores n‘hi havia 1,5 milions), localitzats de forma descentralitzada en un
conjunt de nuclis'4® que es correspondria amb les poblacions existents (BORJA i
SEBASTIA, 1972). En l'ordenacié de les activitats s'utilitza el criteri de zonificacié.

Tot plegat recolzat damunt el suport d'una xarxa viaria sense grans innovacions
prospectives, malgrat que repetidament s'assenyala que la que hi ha és
insuficient. Es manté el tragat Cerda com a eix viari basic dins la ciutat, athora que
es potencia l'eix de la Diagonal amb la planificacié dels seus extrems: el sector de
ponent com a zona de serveis i de residéncia de classes altes, el sector de
llevant, a partir de les Glories, com una zona industrial i d'habitatge popular
(BUSQUETS, 1992). A escala comarcal es potenciaven els cinturons de ronda, que
ja s’havien previst en el Pla Jausseley i s'havien reproposat en el Pla d'Enllagos
de 1917 (BORJA i SEBASTIA, 1972).

En definitiva, “[...] antes se urbanizaba por cintas y a raiz del Plan de 1953 se
hizo por sabanas. Antes se sefalaba la alineacién y rasante de una calle, a
partir de 1953 se componian barrios nuevos enteros, no solo en sus aspectos
viarios, sind en las reservas de suelo para parques y para servicios ptiblicos de
toda clase, dictdndose ademés las condiciones dimesionales y de uso de la
edificacion (MARTORELL PORTAS; FLORENSA FERRER & MARTORELL OTZET, 1970).

Malgrat totes les innovacions urbanistiques i totes les bondats del Pla, la seva
efectivitat va ser forga escassa. L'alt nivell de generalitzacié i per tant la poca
concreci6 feia necessari desenvolupar plans parcials, mitjangant els quals~van
actuar els interessos privats (especialment dels propietaris de sl i dels promotors
immobiliaris). Les obres publiques, com serveis, equipaments i infrastructures
(incloent-hi les viaries), que dins el Pla eren fonamentals, van sofrir importants
retards. No sera fins a la década dels 60, coincidint amb el desarrollismo, quan
alguns d'aquests projectes tiraran endavant.

6.5.2 LA CIUTAT METROPOLI: EL DESARROLLISMO | LA CONSOLIDACIO DE
L'US DEL COTXE PRIVAT (1957-1979)

La ciutat és ara plenament metropolitana i aixd implicara una analisi territorial
dual: la ciutat funcional real ha esdevingut la regi6 i Barcelona, a més de la ciutat,

143 *Evitantdo la extensién ilimitada de la metrépolis, concibiendo el futuro de la gran ciudad como racimo de
comunidades organizadas* {TERAN, 1982 (1978 1ed)).
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és el centre de l'area metropolitana. La manera d'erganitzar aquest territori també
sera doble. D'una banda hi ha tot alld que es planifica i es construeix a ta ciutat de
Barcelona, que durant aquesta época tindra el qualificatiu de "porciolisme", per
indicar una manera d'entendre i construir la ciutat. L'ambit metropolita es
desenvolupara mitjangant un procés de difusié del centre cap a la periféria i
s'intentara organitzar amb diversos plans supramunicipals.

6.5.2.1 La consolidacié de la ciutat-metropoli: la suburbialitzaci6 de la regi6
metropolitana

Encara que de forma timida i restringida els primers passos a partir dels quals es
consolidara 'area metropolitana de Barcelona es comencen a donar en la década
dels 50144, a partir dels anys 60 el procés de metropolitanitzacié esta ja del tot
consolidat. El procés s'inicia dins una dinamica de difusié de la ciutat central cap a
la periféria-més immediata, fent particips de les caracteristiques de la metropoli
poblacions cada vegades més allunyades. Aquest procés d'irradiacié conforma
dues corones metropolitanes, l'una (més propera al centre} és la que, més o
menys, dibuixa la comarca definida en el Pla de 1953. L'altra inclouria les set
comarques definides com a Regién Metropolitana de Barcelona en el Pla Director
de 1964 (LLARCH & SAEZ, 1985).

El model metropolita, que aquest procés de difusié apuntava, era una metrdpoli
d'abast regional organitzada segons la ciutat central (FABRE & HUERTAS, 1985), de
manera que els territoris que l'envoltaven esdevenien protagonistes passius,
abocats funcionalment a pal-liar les necessitats que li anira marcant Barcelona, en
tant que "suburbi gran” de la gran ciutat. Dins aquesta ldgica els pobles i les
ciutats metropolitanes al voltant de Barcelona existiran per solucionar els
problemes del sd! urba i per ubicar-hi aquells equipaments i serveis que, per
raons diverses, calia desplagar de la ciutat central. Dins el marc d'aquest objectius
(caracteristics d'una época i d'un moment politic, econdémic i social molt especific)
en cap moment es va pensar que aquestes actuacions podien o havien de
vincular-se a una estructura urbana historica i consolidada. | ni els ajuntaments
afectats ni els organismes de govern van fer res per oposar-se a aquest tipus de

144 yegeu el subapartat 6.5.1.1.
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model, que els destinava a un desenvolupament de caracter exogen respecte a
les propies necessitats145, ;

Alhora la ciutat—central, Barcelona, es va configurar com el centre terciari i
direccional de tota la metropoli, on es retindran (i quan convingui es crearan)
aquelles activitats més "refinades" i es forgara e! trasllat d'aquelles activitats més
"grolleres” (TEIXIDOR FELIP; TARRAGO BALAGUE & BRAU LOPEZ, 1972). Tot plegat no
sera res més que un procés de concentracié selectiva al centre de la ciutat de les
activitats amb més valors afegits145 (DEMATTEIS, 1989; INDOVINA, 1990).

L'inici d'aquesta etapa coincideix amb el mandat de l'alcalde Porcioles (etapa que
en termes populars s'anomenara el “porciolisme"), l'objectiu politic del qual sera
assignar a Barcelona, de manera clara i contundent, el paper de "cap i casal"
d'aquesta realitat urbana, que en la ldgica territorial de I'®poca volia dir afavorir la
terciaritzacié amb el disseny d'uns espais urbans de qualitat i molt accessibles.
Dins I'dptica social i politica de I'8poca aixd volia dir obrir noves vies i remodelar
les zones d'alt standing.

Els elements que integren el procés de difusié pel territori metropolita sén la
poblacié junt a la construccié massiva d'habitatges; les activitats econdmiques,
basicament la inddstria; i alguns equipaments i serveis, que jugaran un paper
fonamental a I'hora de definir la naturalesa de la metropdli barcelonina, tot plegat
relligat per un sistema de vies rapides d'abast regional.

L'evolucio del creixement demografic de la regié metropolitana, trasllada, a grans
trets, els increments més forts des del centre cap a la periféria. Aixi, la ciutat de
Barcelona és on la poblacié s'estabilitza al voltant d'1.750.000 habitants el 1970
quan ocupa la practica totalitat del seu terme (CABRE & PUJADES, 1985). Durant els
anys del baby boom el principal increment es déna a la conurbacié barceloninal4?,
que guanya en aquestes dues décades (1950-1970) quasi un milié de persones!4s,

145 Eis dnics que van oposar-s'hi, per una qliestié de competéncies i no pas perqud no estiguessin d'acord
amb els plantejaments metropolitans d'aleshores, foren e} president de la Diputacié, el marquds de
Casteliflorite, que va ser substituit | enviat com a ambaixador a Viena i l'alcalde de I'Hospitalet, Matfas de
Espafia y Muntadas que també fou substituit per Vicente Capdevila, un home més proxim a Porcioles
[FABRE &HUERTAS 1985 pag 46} '

145 praquest procés territorial se'n fa referdncia en el subapartat 5.4.2.1.
147 Definida pels 27 municipis que constitufen la Corporacié Metropolitana, excloent-hi Barcelona,

148 L es ciutats més immediates a la capital sén les que experimenten uns increments més importants:
Cornella i Santa Coloma de Gramenet creixen més de 200% entre 1960 i 1970; o! Prat i Sant Boi de
Llobragat més del 150%; Esplugues, Sant Feliu de Llobregat i I'Hospitalet veuen incrementada la seva

poblacié en proporcions properes o superiors al 100% i Badalona augmenta el 77%, amb unes taxes de
creixement anual acumulatiu del 8,09%.
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tant a consequiéncia del moviment migratori com del creixement vegetatiu.
Finalment, en la década dels 70, el maxim creixement poblacional es déna a la
segona corona metropolitana (Taula 6 3.1).

El resultat d'aquesta evolucié demografica fa que la ciutat central tingui un pes
especific cada vegada més petit en el conjunt de la regié metropolitana: mentre
Barcelona, del 1950 al 1970, havia crescut un 32%, els municipis del seu entorn ho
havien fet un 150%.

Pel que fa a l'activitat economica, en aquestes décades, I'escala metropolitana
queda del tot consolidada. La ciutat central, com ja s'havia iniciat a la darreria dels
anys 50, no té més espai on poder ubicar noves activitats econdomiques,
especialment industrials i alhora, aquesta escassetat de sol fa que el seu preu
augmenti de manera imparable. Aixd provoca no tan sols que les noves fabriques
sinstal'lin en 'ambit metropolita sind també que les que ja estan ubicades a la
ciutat central es relocalitzin fora, per tal de poder treure plus-valua dels terrenys
urbans revaloritzats.

Sobre aquesta base han actuat les tendencies expansives i desconcentradores
de l'activitat econdmica, essencialment industrial[...], irradiades des del nucli
barceloni. Aquesta expansié industrial induida i tot el seguit de fluxos de
transport i de comunicacié que genera sera un element que articulara en forma
_de "taca d'oli" un ambit metropolita a partir del continuum urba que suposa el
Barcelonés (LLARCH & SAEZ, 1985 pag. 56).

Aquestes tendéncies de localitzacié de les activitats econdmiques, que
s'afegeixen a una dinamica d'industrialitzacié enddgena tradicional de molts
d'aquests municipis, fan que al comengament dels 70 totes les comarques que
integren la regié metropolitana assoleixin una especialitizacié industrial notable149,
L'anica excepcidé en aquest sentit fa constitueix el Barcelonés, i concretament
Barcelona, que com a nucli central del fenomen metropolita esta especialitzat i
polaritza gran part de les activitats terciaries en I'ambit metropolita i catala.

Amb estreta relacié amb els fendmens de difusié anteriors, Barcelona va irradiar

cap a l'espai metropolita totes les formes d'allotjament possibles, tant legals com
marginals. El barraquisme, l'autoconstruccié, les urbanitzacions illegals de

149 En especial les comarques del Baix Llobregat i el Vallas Occidental i el Vallds Oriental, on els actius
industrials superen el 50% del actius de la comarca.
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segona residéncia i els poligons d'habitatge no van ser frenats, siné tot el
contrari1s0, ;

Els exemples de grans i petits poligons d'habitatges construits, per iniciativa
privada gracies a aquests mecanismes sén nombrosos tant a la ciutat de
Barcelona com als municipis de I'entorn151. El planol de la comarca és, de fet , un
mosaic de plans parcials que constitueixen un seguit d'iniciatives puntuals i
independents, les quals, en definitiva, foren les que protagonitzaren el creixement
urbanistic, més que no pas les ambigties definicions del Pla Comarcal de 1953. En
molts casos la construccidé d'aquests poligons tenien com a objectiu acollir el -
trasllat de nuclis de poblacié marginals problematics per a la ciutat central152, Els
municipis receptors van haver d'assumir la problematica de marginalitat social que
comportava la inadaptacié dels habitants d'aquests barris (FABRE & HUERTAS,
1985).

Una altra evidéncia de la practica colonitzadora de Barcelona es troba en alld
relatiu a determinats serveis i equipaments que requereixen considerables
extensions de terreny 0 bé que son problematics: I'aeroport del Prat, les zones
industrials, el cementiri de Cerdanyola i l'eliminacié d'escombraries han estat
exemples clars de la utilitzacid barcelonina d'espais corresponents a altres termes
municipals de la primera corona metropolitana.

Altres equipaments i les infrastructures viaries localitzades en la segona corona
metropolitana també s'expliquen per aquesta necessitat barcelonina. Un exemple
en seria [a localitzaci6 de la Universitat Autdnoma, en uns terrenys de dificil accés
que permetien l'aillament de la molt activa comunitat universitaria perd que no
tenien en compte les necessitats de funcionament quotidia ni les repercussions
que aquesta localitzacié podia tenir a l'indret on simplantés. Un altre exemple en
seria la unid de les autopistes A—7 i A—2 mitjangant el tram llavors conegut com

150 { o5 iniciatives plbliques per construir habitatges (amb estreta relacié amb els interessos privats) van
sortir de quatre fronts diferents: 'Obra Sindical del Hogar, el Ministeric de la Vivienda, els Patronatos
Municipals de la Vivienda | la Comisién de Urbanismo. Aquesta Gltima no construia, només urbanitzava, i es
va b:onvertir on linstrument perqud determinades empreses privades obtinguessin, a preus barats, sdl ja
urbanitzat, . T

151 Eis dos casos més espectaculars s6n ef de Sant lidefons, a Cornell3, i el de Bellvitge a 'Hospitalet amb
50.000 habitants cadascun, perd se'n van fer molts altres de dimensions menors perd d'igual irracionalitat.

152 pestaquen els polfgons de a Mina a Sant Adria de Besds, construit entre 1969 i 1971, que allotja 15.000
persones; el Pomar, a Badalona; Sant Cosme, al Prat i Cinco Rosas (ara Camps Blancs) a Sant Boi, on en
total viuen unes 30.000 persones,
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B-30153, pensat com un veritable tercer cinturé de circumval-lacié d'una
Barcelona extensa (Mapa 6.25)154,

En definitiva, la concentracid selectiva del centre i la difusié expansiva cap una
area periférica suburbana sdén dues dinamiques contraposades i
complementaries, que en aquest periode i en aquest lloc concret es caracteritzen
per un sobredimensionament de les propostes, per un aillament repecte dels
sistemes urbans tradicionals, per una desvinculacié vers les necessitats reals de
les comarques perifériques i per les propostes de disseny de grans eixos viaris
com a eina de transformacié urbana.

6.5.2.2 La ciutat central: el "porciolisme”

La redefinicié del nou paper del centre metropolita i les deficiéncies urbanes que
havia generat l'etapa de la subsisténcia (que d'altra banda podia portar la ciutat el
col-lapse) feien inevitables unes reformes urbanes que dotessin la ciutat de noves
infrastructures de comunicacions i de serveis.

La situacié politica i economica de I'Ajuntament de Barcelona al comengament de
la década dels 50 era bastant depauperadal5 alhora que tenia una minvada
capacitat operativa en termes administratius i juridics. Amb l'arribada de l'alcalde
Porcioles (19857) al poder, s'intenta solucionar aquesta situacié, encara que les
estratégies de solucié, com veurem, generaran altres insuficiéncies. Un dels
instruments importants promoguts pel nou alcalde fou la Carta Municipall56,
Aquest nou marc legal dona a Barcelona unes noves condicions juridiques i
administratives, i agilita les seves actuacions, alhora que li permeté intervenir en
moltes de les actuacions urbanistiques que abans només podia fer directament
I'Estat central.

Tanmateix, aquest nou marc juridic en una ciutat on gairebé mancava tot,
s'aprofita per actuar només en dues grans arees: incrementar l'edificabilitat.i
construir infrastructura viaria, arees on la iniciativa privada podia treure un benefici
més substanciés. En aquesta logica politica es déna prioritat a les infrastructures

153 Avui conserva aquesta denominacié la calgada lateral del tram central i no pas tot el recorregut entre
Mollet i el Papiol.

154 Vegeu el subapartat 6.4.2.4.
155 E1 1950 ol pressupost de I'Ajuntament de Barcelona era el mateix que ef de 1930.
156 Roclamada des dels anys 30 per Cambé,
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enfront dels serveis, ja que aquelles sén imprescindibles per al funcionament del
sistema urba perqué permeten realitzar les funcions d'intercanvi i de produccid
{AAVYV, 1972). D'aquesta manera comengara una etapa caracteritzada per una
transformaci6 a gran escala, fruit d'una dinamica especulativa sense precedents;
s'enceta la Barcelona de Porcioles (des del 1957 fins al 1973) 157,

El concepte de gran ciutat, centre d'una gran area metropolitana de Barcelona, es
basava en la construccié de grans eixos viaris, pensats per a dues escales
territorials, I'estrictament urbana i la metropolitana. La xarxa viaria era I'eina que
s'utilitzava per a la transformaci6 urbana i metropolitana, i el transport col-lectiu es
considerava com un element marginal i periféric. Pel que feia a I'habitatge, es
basava en la construcci6 de poligons i en la subvencié de la construccié privada,
que s'incrementaven alla on calguessin volums d'edificabilitat.

Tot aixd es formalitza al principi dels anys 70 en el Pla Barcelona 2000. Aquest Pla
per a la Barcelona del comengament del segle XXI, que es caracteritzava pel
sobredimensionament!%® de les propostes i per la desvinculacié del tragat
tradicional de la ciutat, tenia com a objectiu la construccié d'un ambiciés pla de
vies i un sistema general d'equipaments que farien del centre de la ciutat una
zona de gran accessibilitat amb una gran oferta d'equipament puiblic i privat {Mapa
6.23).

Malgrat la seva voluntat inequivocament metropolitana (enquadrava la ciutat dins
el seu entorn metropolitd) aquest pla només afectava el terme municipal de
Barcelona, sense que es plantegés cap mena de coordinacié entre les inversions
locals, comarcals o regionals. Aixd podia ser una font d'intensificacié dels
desequilibris entre I'oferta urbana de Barcelona i la resta de I'area: cosa que
podria portar a una congestié del centre, amb altissimes densitats d'ocupacid i els
conseglients problemes de transit.

Per totes aquestes raons mai no va ser creible del tot, (de fet mai no es va
aprovar, per sort} i malgrat que de cap manera podia ser executat, si que va
marcar les directrius del desenvolupament de la ciutat en I'dpoca del

157 Maigrat el perltongat mandat de Falcalde Porcioles (fins al mandat de Maragall, revalidat en les eleccions
locals de 28 de maig de 1995, havia estat l'alcalde de la ciutat amb més anys de mandat) no va poder
aprovar cap pla d'urbanisme. Quan ell entrd, el 1957, estava vigent el pla de 1953; un any després que
s'acabés el seu mandat, s'aprova el pla de la Corporacié Metropolitana de 1974.

158 £ nivell maximatista era tan efevat que l'alcalde Porcioles en persona el va qualificar de primera versi6 i
assenyalalé que els tdcnics n'estaven preparant altres versions més definitives encara que mai no es van
reformular.
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desarrollismo; sobretot pel que feia a la xarxa de vies urbanes rapides, que era un
dels temes prioritaris en el Plai5s,

6.5.2.3 El planejament de la metrdpoli: la comarca o la regié

Es, doncs, dins d'aquest context que cal entendre les primeres actuacions del
planejament territorial d'abast metropolita que, a més de tenir unes perspectives
de creixement correlacionals amb l'augment demografic propis de I'época,
pretenia abastar tota una amplia regié entorn de Barcelona, per tal d'incloure-hi tot
aquell territori en el qual, per processos de difusié i suburbialitzacié, la poblacio,
les activitats econdmiques (especialment la indistria) i certs equipaments i serveis
s'havien anat relocalitzant . Tot plegat emmarcat en un planejament mal concebut
(basat en el Pla del 53 (Mapa 6.21) i sobretot en els plans parcials} que no havia
estat capag (ni potser ho pretenia) d'equilibrar els déficits que I'alt creixement de
la ciutat i de la metrdpoli havia generat.

L'any 1964 els treballs s'inicien amb la revisié del Pla Comarcal de 1953 i
s'enllesteix el febrer de 1966, encara que no fou aprovat com un "Avance del Plan
Director del Area Metropolitana de Barcelona" (Mapa 6.22)169 fins al 1968 pel
Ministerio de la Vivienda. En aquest moment es posa en marxa la segona fase de
realitzacid i es divideix el treball en dos fronts: el Pla comarcal, que s'identificava
amb la delimitacié del Pla de 1953 i que finalment, en l'any 1974 provocara
l'aprovacié d'una entitat supramunicipal, la Corporacié Metropolitana de Barcelona
—la qual el 1976 aprovara el Pla General Metropolita d'Ordenacié Urbana de
I'Entitat Municipal Metropolitana de Barcelona (Mapa 6.24)—, i un Pla de I'Area
Metropolitana, que alhora es dividia en un Pla d'Infrastructures Generals i un Pla
d'Accié Immediata. Aquesta segona part no es va tirar endavant.

L'ambit metropolita de planejament era una franja de litoral de 100 km de longitud i
entre uns 30-40 km de profunditat al voltant de Barcelona, amb un total de 329.733
ha, quasi set vegades més que el Pla del §3. Aquest teritori s'assimilava al definit
en els anys 30 per Pau Vila com a "vuit ferroviari catala" (Mapa 6.19) i agrupava
set comarques de la divisié territorial del 1932 (el Barcelonés, el Maresme, el

159 Vegou l'apartat 6.4.3,

160 Tot i la seva poca operativitat real, cal destacar que el Pla de la Regi6é Metropolitana fou la primera
vegada que a tot I'Estat espanyol s'utilitza el terme metropolith a un ambit de planejament supramunicipal i
possibilita aprofundir en [a proposta d'ordenacié territorial a aquesta escala, malgrat que el terme metropolita
quedi mott buit de contingut.
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Vallés Occidental i 'Oriental, el Baix Llobregat, 'Alt Penedés i el Garraf), amb un
total de 162 municipis (Mapa 6.20).

Una de les raons que va provocar que s'hi inclogués aquest extens ambit
territorial va estar inspirada en el concepte de la ciutat-territori, que el pla director
presenta com una hipotesi d'estructura urbana descentralitzada, basada en-una
pluralitat d'assentaments diversament caracteritzats, perd homogenis pel que fa al
nivell urba, i facilment i intesament relacionats entre si en l'aspecte social i en
l'aspecte econdmic.

El Pla General Metropolitd de 1976161 incloTa els 27 municipis del que aleshores
s'aprova com a Corporacié Metropolitana (que coincideix amb la comarca de
Barcelona dels anys 50) {(Mapa 6.20 i Mapa 6.24).

Aquest Pla intenta delimitar importants reserves de s6l, equilibrar usos i densitats,
ordenances i criteris en I's i en la forma, i intenta substituir la primacia del
zonning per un procés de localitzacié, encara que el Pla incorpora conceptes
heretats d'epoques anteriors que aleshores eren caducs, com la gran importancia
que déna a l'espai viari, sobretot a les alineacions i l'obertura de nous carrers. Les
infrastructures interminables amb voluntat totalitzadora, encara sé6n en aquest Pla
molt importants. L'exemple més evident n'és la xarxa vial rapida segregada i
prevista pel PGM, sobre teixit ja construit la qual en definitiva és composta com a
vies de destruccié de barris consolidats.

6.5.3 LA GENERALITZACIO DE L'US DEL COTXE PRIVAT

Com s'ha argumentat anteriorment la ldgica econdmica, social i territorial d'aquells
anys imposa una nova forma de resoldre la creixent mobilitat metropolitana, que a
partir d'ara sera una activitat individual, amb els mitjaris de transport privats,
basicament el cotxe. Aquesta logica s'aplica tant als desplagaments interurbans
com als propiament urbans.

El nou model resolutiu de la mobilitat metropolitana porta implicita la necessitat de
construir una xarxa viaria extensa tant en I'ambit urba com interurba. A aquesta
xarxa no tan sols se li donara la missié d'organitzar la demanda de desplagament

161 Que es podia considerar el resultat | l'experidncia de més de dues décades de planificacié urbana i
urbanistica a escala metropolitana.
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sind que també se li conferira el paper d'organitzadora de la ciutat metropolitana,
tant de! seu centre (Barcelona) com de la seva periféria (les distintes corones que
I'envolten).

Es dins aquesta ldgica que cal analitzar el disseny de les xarxes viaries, el procés
de construccié de les autopistes urbanes i interubanes (amb la consegient
transformacié del paisatge urba), la poca atencié que mereixen els mitjans de -
transport col-lectiu i el més que notable increment de la motoritzacié privada.

A Barcelona, com ja s'ha anat dient, es planeja i s'estructura la metropoli
mitjangant el transport privat, perd, a diferéncia d'altres ciutats europees 162 on
també s'establiren mesures compensatbries pels desequilibris i les desigualtats
que implicava la mobilitat exclusiva amb automébil, aqui no hi va haver cap
mecanisme de compensacid. Aquest fet va incrementar les desigualtats i els
inconvenients implicits en la motoritzacié privada.

L'analisi de la mobilitat metropolitana i de la seva organitzacié s'ha de fer en dues
escales territorials diferents: f'una, estrictament la ciutat de Barcelona i l'altra,
I'area metropolitana, en les seves dues delimitacions: la comarca o corporacié
(que també s'identifica amb la primera corona), la més restrictiva, i la regi6 (que
inclou les 7 comarques metropolitanes), la més extensa (Mapa 6.20).

La Barcelona de la postguerra, o l'etapa de la subsisténcia, que dura quasi vint
anys {1940-1959) es caracteritza per unes actuacions publiques minimes sobre el
territori.

La xarxa de transport en aquest periode té les mateixes caracteristiques i
deficiéncies que abans de la guerra, que es resumeixen en la fragmentacié de la
gestié en distintes empreses privades163, en una tendéncia a potenciar els mitjans
per superficie (tramvies, autobusos i trolebusos) i en I'ampliacié minima de la
xarxa de metro (s'allarga just 4 km entre les estacions de Marina i Fabra i Puig de
l'actual linia 1) (Mapa 6.11). El mitja de transport urba basic eren els tramvies, que
han anat modificant el seu recorregut, ampliant-se cap a I'Eixample i construint

162 Gom s'ha esmentat en el subcapltol 5.4 el Pla del Gran Estocolm (1952) dissenya un sistema equilibrat

entre autopistes i infrastructures per transport collectiu. Perd aquest, igual que Barcelona, també s'ha de

considerar una excepcio.

163 En aquest periode les empreses eren les mateixes que abans de la guerra: FC de Sarria, FC de

gatah‘lnya SSAQ, FC Metropopitano de Barcelona SA, e! Gran Metropolitano de Barcelona SA i Tranvias de
arcelona SA,
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linies paral'leles a la costa. Aquest mitja de transport cobria el 75% de la
demanda, el 20% ho feia el metro i la resta, els autobusos. Aquest ultim ha
eixamplat el servei i en aquesta época, diverses companyies privades comencen
a enllagar els pobles de la primera corona amb Barcelona. Sén serveis del tot
insuficients, amb vistes a la demanda potencial, tant en volum de serveis com en
recorreguts.

En aquests primers vint anys I'ambit de la planificacié queda restringit al Pla de
1953, en el qual no s'aporta cap idea nova a la xarxa viaria: en I'ambit urba es
fonamenta en el tragat de Cerda i en I'ambit comarcal torna a reivindicar un primer
cinturé de ronda com a eix viari necessari per la cohesié metropolitana més
immediata a Barcelona.

El 1957 a la ciutat de Barcelona comenga el periode del desarroliismo de la ma de
l'alcalde Porcioles. Un dels pilars de [a politica urbana (i per extensid,
metropolitana) d'aquesta epoca és la planificacié i la parcial construccié d'una
important xarxa viaria, mitjangant la qual no sols s'organitzava la mobilitat dels
ciutadans siné que es formulava el mode! de ciutat apropiat als interessos
(basicament privats) de I'época.

Dins aquesta ldgica es construeixen les vies urbanes rapides que travessen
longitudinalment la ciutat: la cobertura del carrer d'Aragé, la perllongacié de la
Gran Via cap al Maresme, el Primer Cintur$'84, l'avinguda de Madrid i la
perllongacié de la Diagonal i de l'avinguda Meridiana. El disseny d'aquestes vies
no és gens respectués amb el seu entorn i constitueixen unes fortes agressions
per als barris, els paisatges tradicionals i els ciutadans. Com a exemples, cal
recordar el pas elevat del Primer Cinturd i la consegtlient destruccié de la plaga de
Lesseps; els ponts elevats sobre la Meridiana per tal de comunicar els veins d'un
mateix barri que l'avinguda havia dividit; i la perllongacié de la Diagonal, que
parteix la zona universitaria en dues.

Aquestes vies, que sén part (malauradament) del nostre paisatge urba, no tan
sols potenciaven el transport privat siné que el feien omnipresent, relegant a la
marginalitat altres formes de mobilitat, com podien ser els mitjans de transport
col-lectiu o els mateixos vianants. Un bon exemple de la poca importancia que

164 *obertura d'aquesta via fou molt polémica i va generar tot un seguit de reivindicacions veinals per tal que
fos més respectuosa amb el bari. Ef moviment que va sorgir perqué la plaga de Lesseps no esdevingués un
nus d'autopistes elevat n'és un bon exemple.
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aquests tenien a la ciutat de Barcelona l'ofereix la regularitzacié dels semafors
gue, en molts casos, no permetien que les persones amb una velocitat més lenta
poguessin creuar el carrer (FABREGAS, 1971).

La prioritat absoluta de satisfer la mobilitat amb transports privats es percebia en
la planificacié i parcial execucié de les vies urbanes i també en els mateixos
Programas de Actuacion Municipal i els pressupostos municipals que en deriven.

El Programa de Actuacién Municipal de Barcelona per als anys 1969-1974 tenia,
com a (inica normativa publica sobre circulacié i com a objectius, els seguents:

Determinar la 6ptima adecuacién de las grandes arterias y circuitos de la
Ciudad a las progresivas exigencias del trafico y a la debida proteccion de los
peatones|...] i [...] intensificar la construccion de aparcamientos, en edificios
privados; en bienes de dominio ptblico; fijar, en los nuevos planes de
urbanismo, los aparcamientos necesarios; crear zonas de aparcamiento en los
lugares inmediatos o cercanos a los accesos a la ciudad (FABREGAS, 1971).

En el mateix periode els pressupostos lligats a aquests programes d'actuacié
destinaven el 16,73 % a la construcié d'espais viaris, el 4,93% a la pavimentacié de
carrers i I'1% a 1a circulacié. Enfront d'aquesta partida destinada a la xarxa viaria
(un total del 22,66%) sorprenen les xifres destinades a altres afers: el 2,17% a
ensenyament primari, el 0,81% a assisténcia social i I'1,15% a salut publica i
assisténcia médica.

Les prioritats politiques eren ben clares, les proporcions de despesa publica
destinada a la majoria de la poblacié (ensenyament, assisténcia social, salut) eren
moit inferiors a les que es destinaven a aquella petita part de la poblacié que
circulava amb transport privat, que aleshores a Barcelona, representava un terg
de la poblacié (BRAU, 1972) i que per al conjunt de I'Estat espanyol s'havia calculat
com el 15% de les families (FABREGAS, 1971) (Taula 6.4.1).

Totes aquestes opcions politiques es van concretar en el pla Barcelona 2000
(Mapa 6.23). El pla, sense cap menci6 al transport col-lectiu quasi es reduia al
disseny d'una série de vies urbanes (que trossejaven la ciutat en petites parts) a
dos nivells: les vies primaries (vies segregades), la missié de les quals era
canalitzar el transit de llarga distancia i connectar amb les vies regionals o
metropolitanes; i les vies secundaries distribuidores de transit. Amb aquest dobie
nivell de la xarxa viaria, es deia, es volia evitar la construccié de noves
"meridianes”, que poguessin tornar a trencar no tan sols el teixit urba, siné la
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mateixa vida socia! dels barris (TEIXIDOR FELIP; TARRAGO BALAGUE & BRAU LOPEZ,
1972) encara que els quildmetres de tragat viari urba programat era tan elevat que
tota la ciutat quedava esquarterada en petites peces.

Les vies primaries es concretaven en una série d'actuacions urbanes a gran
escala: la Gran Via de les Exposicions es planteja com un eix vertical que uniria la
plaga d'Espanya amb el Vallés per mitja del tanel de Vallvidrera; la Travessera de
Gracia enllagaria el carrer de Josep Tarradellas i s'amplia notablement el seu pas
a través dels cascs antics suburbans fins a Santa Coloma de Gramenet, i es
constitueix el que s’anomenava la "Gran Via Nord"; i es proposa ampliar la
mateixa Gran Via destruint una illa de cases al llarg del seu recorregut!65, Cal
afegir-hi els projectes dels tres tinels del Tibidabo per obrir la ciutat cap al Vallés,
els cinturons de ronda'€é i el cinturé del litoral, i la xarxa d'accessos a Barcelona.
El pla no va ser mai aprovat perd va marcar les pautes de viabilitat de la
Barcelona futura.

En definitiva, la ciutat s'adaptava a les exigéncies del cotxel¢7. Calia adaptar
l'oferta a la demanda, una demanda que cada vegada seria més voluminosa.168

Paral-lelament a tot aquest procés no hi ha cap politica real i efectiva de suport al
transport col-lectiu. Aquests mitjans de transport, durant més de quatre décades,
van passar a ser elements marginals de la vida ciutadana i de I'estructura de la
ciutat, marginalitat que es manifesta no sols en la poca atenci6 pressupostaria pel
minim manteniment de la xarxa existent sin6 també en el paper subsidiari que
se'ls atorga en l'estructura de la ciutat, que es posa en evidéncia, de manera
clara, amb les inexistents propostes dinnovacié o amb els minims allargaments
de les linies existents.

El 1958, quan la xarxa de transport col-lectiu, depauperada econdmicament, amb
material envellit i amb serveis i recorreguts poc adequats a la dinamica de la
ciutat, ha deixat de ser un negoci rendible, se'n municipalitza el servei. A partir
d'aleshores s'intenta fer una planificacié integrada, encara que poc realista i

165 £5 yna proposta que sorgeix per primera vegada en el Pla Macia dels anys 30, i que trenta anys després
s'imita i es revaloritza (vegeu subcapitol 6.4).

166 projectats al principi del segle XX per Jausseley i adequadament remodelats.

167 O cal incloure tota la politica d'aparcaments formalitzada amb la creacié de l'empresa SABA i marca el
punt de partida d'un procés que no s'ha aturat i que ha anat creant milers de places d'aparcaments

subterranis al centre de la ciutat. El 1968 es van inaugurar les primeres places d'aparcament subterrani a la
plaga de Catalunya. .

168 i 1a dacada dels 60 el creixement del parc d'automadbils era del 12% anual acumulatiu (Taula 6.4.1),
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efectiva. A la meitat dels €0 la principal novetat rau en les linies d'autobus, que
han situat les trajectories a les zones més perifériques. El tramvia, en canvi, té
basicament la mateixa estructura que al comengament del segle (les linies de
tramvia encara recorden el seu objectiu inicial: enllagar els pobles del Pla) (Mapa
6.5). El metro es concentra basicament al centre de la ciutat (Mapa 6.11). Aquesta
permanéncia de les deficiéncies i de la xarxa radial tradicional fa que hi continui
havent (ara més que mai) una falta de connexi6 entre periféries en les quals no hi
ha cap linia circular d'unié (ALEMANY & MESTRES, 1986 b). La xarxa queda molt lluny
d'una integracié urbana, en el sentit que pugui enllagar tots els barris de la ciutat
entre si.

Les companyies de transport tenen pérdues importants, sobretot el tramvia, que
té una xarxa molt envellida i manté uns recorreguts molt poc adequats a
l'estructura d'aquesta ciutat metropolitana. Al comengament dels anys 70 ja es
comenga a acceptar que el déficit del transport col-lectiu és una situacié normal a
totes les ciutats d'Europa i, per tant, que ha d'esdevenir un servei public urba
més16% assumit econdmicament per tota la col-lectivitat (fins aleshores se I'havia
considerat com un negoci privat o public). De totes maneres aixé no treu que el
deéficit sigui la raé principal que argumenta ['Ajuntament per suprimir els tramvies
de la ciutat, tot i que aquesta decisié s'ha de relacionar, també, amb la voluntat de
recuperar espai viari per a la circulacié dels cotxes i amb la influéncia (no
provada) que fa Pegaso —que fabricava els autobusos substitutoris— va poder
exercir en la decisid. El 1971 deixaren de circular els tramvies per Barcelona (tres
anys abans ho havien fet els troleibusos) i ni el baix cost energatic, ni la gran
capacitat, ni la poca pollucié van ser elements valorats en aquesta (equivocada)
decisi6170,

La ciutat, congruent amb la légica del moment, aposta per deixar els carrers
perqué hi circulin els cotxes, i per al transport col-lectiu subterrani. Es en aquesta
1bgica que s'elaboren diferents plans per al metro.

Perd aquests plans per al metro es circumscriuen a linterior de la ciutat de
Barcelona. Ben lluny del que passa en la planificacié del viari de Barcelona, que
des de comencament dels 50 (inspirant-se amb propostes dels anys 20 i 30), es

169 sha d'equiparar als serveis sanitaris o educatius que paga la col-lectivitat i per tant no es pot considerar
que generi daficit .

170 Hi ha algunes publicacions de I'dpoca en qua de forma nostalgica es testimonia aquest fet: (Transportes
de Barcelona, 1971) (Transportes de Barcelona, 1972).
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pensa en un sentit territorial a escala metropolitana, on les vies urbanes tenen
una perllongacié metropolitana o regional. Aixd reflecteix el fet que s'és plenament
conscient que la ciutat forma part d'un conjunt urba funcionalment molt més ampli
gue els limits estrictes del terme municipal i que la mobilitat, per poder entendre-la
i ordenar-la adequadament, s'ha de situar en aquesta escala territorial ja del tot
metropolitana.

Perd en el moment en qué s'analitza la xarxa de transports puablics la ciutat
apareix com una "illa". En els anys 60 i el principi dels 70, quan el procés de
metropolitanitzacié i de conurbacié és ja una realitat innegable i recollida en tots -
els plans urbanistics, els autobusos de Barcelona no arriben ni a I'Hospitalet. | el
metro, encara en el Pla del 1963 (revisat en el 1966), és tractat com un servei
estrictament urba, restringit a la part central de Barcelona, com havia passat
cinguanta anys abans: Nou Barris o la Zona Franca no s'inclouran com a zones
que necessitessin aquest tipus de transport urba (SOLANS, 1971). No sera fins al
Pla de Metros del 1971 (revisat el 1974), amb la proposta de sis linies de metro, en
qué s'aprova que depassin (timidament) el terme municipal: la linia 1 cap a
I'Hospitalet i per l'altre costat cap a la Ciutat Meridiana, perd la revisié del 1974 va
optar per travessar la linia del Besds cap a Santa Coloma. La linia 5 fins a
Cornelld i la linia 4 cap a Sant Adria. Justament les poblacions contigies a
Barcelona.

Durant més de 30 anys diferents organismes (que han actuat de forma
descoordinada)!?! han estat planificant la xarxa viaria de I'ambit metropolita, tant
en la versié més restringida (la comarca) com la més expansiva (la regié). A més
de les propostes sorgides en els plans urbanistics de caracter supramunicipal cal
comptar amb les propostes que fa el Ministeri d'Obres Pdbliques, la Diputacié de
Barcelona i fins i tot el mateix Ajuntament de la ciutat. '

Les propostes de xarxa viaria que tots aquests organismes han elaborat, a més
de ser bastant coincidents, tenen dues finalitats basiques: millorar els accessos a

171 En 1area metropolitana de Barcelona algunes decisions exemplifiquen el nivell de descoordinacié:

Al final de la década dels 50, 'Ajuntament de Barcelona i la Diputacié Provincial redacten un avantprojecte de
tdnels del Tibidabo. L'any 1953 s'aprova el Pla Comarcal de Barcelona. El 1962 es projacta la xarxa arterial
pel MOP, que desestima I'ambit metropolitd. En les mateixes dates, a instancies del Banc Mundial, s'estudia
la viabilitat de I'autopista !a Junquera-Barcelona. L'aveng del pla director de FArea Metropolitana (1966)
estableix un nou esquema de xarxa arterial que recull l'esquema del MOP, ampliant-lo {doblant les autopistes
det! Liobregat i del Besds} i estenent-lo en e} territori. Els estudis de revisi6 del Plan Comarcal sofreixen (anys
70-71} la rigidesa del planejament del MOP, encara no executat, que obstaculitza propostes modificadores
dei seu esquema de xarxa arterial. Un estudi de la xarxa arterial de Terrassa de 1968 quantifica els beneficis
amb estalvi de temps i costos d'operacié que suposa la construccié de la xarxa proposada, perd no considera
ni la millora de l'accessibilitat ni les plus-vilues que generen els terrenys servits per fa xarxa.

365



TRANSPORT | CIUTAT. UNA REFLEXIO SOBRE LA BARCELONA CONTEMPORANIA

la ciutat central i facilitar el transit que va de nord a sud sense haver de passar per
Barcelona. Aquests dos propdsits fan que el disseny de la xarxa per una banda
reforci la centralitat i per l'altra l'eviti.

Per consolidar els accessos a la ciutat es proposa l'autopista Barcelona-
Sabadell-Terrassa (B-29, actualment A-18) i els tres tlinels a través de Collserola,
que havien de facilitar l'accés des del Vallés i havien de substituir I'antiga
carretera N—150, a més de les autopistes cap a Tarragona, passant per Martorell
(A-7) i cap a Girona, per l'estret de Montcada (A-18) (Mapa 6.25).

Per evitar que el transit de pas circuli per Barcelona durant aquestes décades es
formulen diferents propostes: un cinturé metropolita uniria les autopistes A~7 i A—
18, el qual, com un veritable tercer cinturd, passaria entre la serra de Collserola i
el Vallés. Per sobre d'aquest, per damunt de les poblacions de Sabadell i
Terrassa, per tal d'unir Martorell amb Granollers, encara se'n proposa un altre: el
quart cintur6 que, com una via rapida al nord de l'area metropolitana, estaria
flanquejada per una série de vies interpolars que unirien les distintes poblacions
metropolitanes de segon ordre. El desplegament de la xarxa viaria era extensa i
pretenia maximitzar l'accessibilitat amb transport privat des de tots els punts del
territori metropolita, trencant el sentit radial exclusiu que fins aleshores tenia la
xarxa viaria de la regié de Barcelona.

Malgrat que les propostes haguessin estat tan extenses, el nivell de realitzacié va
ser (potser per sort) molt menor. La lentitud que caracteritza el ritme de qualsevol
actuacié territorial, el cost, la passivitat de I'administracié central, entre altres,
varen ser les raons que justificaren aquest gran decalatge entre el nivell de les
propostes i el de les execucions.

Les primeres actuacions importants es donen en el marc del Plan de
Modernizacion de Carreteras de 1961 les quals, en l'ambit metropolita es
concretaren en la creacié d'autopistes d'accés a la ciutat i en l'inici del Primer
Cinturé de Ronda dins lI'ambit local. Després arriben el programa PANEC
d'autopistes de 1967 i el Plan Nacional de Autopistas de 1973, que reforcen
fonamentalment l'eix de la costa i les connexions de Barcelona amb l'entorn
metropolita.

No fou, doncs, fins als anys 70 que es van realitzant progressivament els enllagos
d'ambit metropolitd. La primera autopista que es posa en servei va ser I'A-19,
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entre Barcelona i Matard el 1969; el 1970 s'inauguren els trams de Barcelona—
Montmel6 (A-17) i el tram Montmeélé—Magcanet (A-7) i Barcelona—Molins de Rei
(A—2) que el 1972 arribara fins a Vilafranca; el 1971 es posa en servei l'autovia de
la Meridiana (Mapa 6.25).

A la segona meitat de la decada es completa la xarxa metropolitana d'autopistes i
autovies: el 1977 entra en servei la de Barcelona-Terrassa (A—18) i el tram entre
Montmel6 i el Papiol (A-7), i I'any segient es completa el desdoblament de
l'autovia de Castelldefels entre Bellvitge i 'aeroport i el tram del cinturé del litoral
entre el passeig de Colom i la Zona Franca (Mapa 6.25).

De I'analisi de tot aquest proces, des del disseny i la planificacio de la xarxa viaria
fins a la seva retardada i parcial realitzaci6, se'n dedueixen dues caracteristiques
essencials: la primera, el déficit entre els quildmetres d'espai viari proposat i el
realment executat, que xoca amb l'increment d'activitat de la periféria barcelonina
i, sobretot amb l'increment del nivell de motoritzacié (Taula 6.4.1) (COMISION
GESTORA DEL AREA METROPOLITANA, 1972)172,; la segona, la quasi nul-la connexié
entre les actuacions viaries i els problemes urbans (J. L. & G.O., 1972).

El perqué d'aquesta segona conclusi6 (la primera s'ha argumentat abans) és que
en el planejament viari metropolita la ciutat és sols un lloc de produccié i de
consum de béns i, serveis i, per tant, la ciutat passa a ser un punt d'origen i
destinacié de fluxos que, tant a escala urbana com metropolitana, el que cal és
detectar-los i ordenar-los. Els arguments utilitzats per justificar les diferents vies
de transit es basen en el mateix transit, sense tenir gens en compte les
estructures urbanes i les seves possibles alteracions?73,

Aquest plantejament del territori explica que els diversos components del sistema
viari es prdjectin per organismes diferents i en moments diferents. Les relacions
planificacié territorial / urbana ~ planificacié viaria arribaven com a maxim a la
connexid lineal de processos sancionats administrativament (J. L. & G. 0., 1972).

172 | 1959 1a taxa de motoritzaci6 no superava els 25 vehicles per 1000 h. Només 1 de cada 19 famflies
tenia cotxe. El 1970 el parc s'havia multiplicat per 8; la qual cosa significava un creixement durant el periode
intermedi d'una taxa anual acumulativa del 21%. La taxa de motoritzacié se situa entorn dels 180 vehicles per
1000 h.; dues de cada 5 families t6 com a minim 1 vehicle.

173 Aquesta manera d'interpretar el territori urba, com un conjunt de punts (les ciutats) | de linies (les
infrastructures viaries) esta directament connectada amb les tacniques de planejament utilitzades pels
enginyers americans en les primeres dacades del segle XX. Un dels exemples paradigmatics (citat en e}
subcapitol 5.3) n'és la construccio de la metrdpoli de Nova York mitjangant tot un seguit d'autopistes urbanes,
per part de l'enginyer Robert Moses.
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El transpoﬁ col-lectiu, tant el viari com el ferroviari, en aquests anys queda
totalment marginat. Només continua funcionant en aquells recorreguts en qué
histdricament havia existit i no es pot substituir pel transport privat. Sén sobretot
les linies de ferrocarril historiques que relliguen les ciutats de la primera i la
segona corona amb el centre: les linies dels Ferrocarrils Catalans cap a Terrassa i
Sabadell i les linies de RENFE cap a les poblacions de la costa i cap al Vallés
Occidental i I'Oriental i el Baix Llobregat (Mapa 6.6). Tanmateix, malgrat que
aquestes linies, encara que de forma radial, tenen un sentit metropolita, el servei
que oferien aleshores era totalment incoherent i inapropiat amb el que l'area
metropolitana requeria. Aquests serveis es gestionaven i s'organitzaven com a
llargs recorreguts que "ocasionalment" connectaven les poblacicns de la periféria
metropolitana amb la ciutat central.

6.5.4 RESUM

Al llarg de tot aquest capitol s'ha vist com s'ha anat consolidant el procés de
metropolitanitzacié al voltant de Barcelona, procés que ja s'apuntava en la década
dels 30 i que no sera fins als 60174 que queda perfectament definit.

Es un procés que s'inicia amb una dinamica de difuminacié i de localitzacié
d'activitats i d'agents que fins aleshores s’havien instal-lat a Barcelona, i que a
partir d'ara, per una colmatacié del petit terme municipal i per una redefinicié del
seu paper com a lloc central, caldra que s'installin en les poblacions limitrofes a la
ciutat central i a les poblacions amb tradicié industrial. Aquest procés d'irradiacio
conforma dues corones metropolitanes: la comarca, més petita i definida en el Pla
de 1953, i la regid, molt més extensa i delimitada en el Pla de 1968.

En tota aquesta primera etapa la metropoli funciona dins una dinamica de
concentracid selectiva: al centre s'hi concentren les activitats amb més valor afegit
i a la periféria s'hi van abocant aquelles que o bé el centre "rebutja” o no pot
“ubicar” per manca d'espai. El procés de metropolitanitzacié caldra identificar-lo
amb un procés de suburbialitzacié d'un espai periféric, que com a protagonista
passiu, s'abocara funcionalment a palliar les necessitats que anira marcant
Barcelona com un "suburbi gran" de la gran ciutat, perd que, a diferéncia d'altres
metrdpolis europees, aquest espai periféric es caracteritzara per tenir dinamiques

174 Aquest decalatge de tronta anys es deu al perfode de gusrres europees del final dels anys 30: la Guerra
Civil Espanyola i la Segona Guetra Mundial.
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i sistemes urbans tradicionals que el model metropolita que Barcelona imposa
passara, evidentment, per alt. '

A la ciutat central aquest procés es desenvolupara de la ma de l'alcalde Porcioles
{1957-1973} que, a la seva manera i dins els canons de I'época voldra fer de
Barcelona "cap i casal" de tota una ciutat funcional més amplia. Pel que fa a 'area
metropolitana una de de les estratégies per fer més efectiu el procés van ser els
plans de planificacié supramunicipal (ajudats pels mdltiples plans parcials), encara
que, per raons politiques, en pocs casos no es van dur efectivament a terme, si
que van marcar directrius de desenvolupament, sobretot en qualificacions de sol i
en el disseny de les xarxes viaries i ferroviaries. Seran sobretot els Plans del 53,
del 68 i del 76.

En aquest espai metropolitd la mobilitat, tant si és urbana com interurbana,
(segons el lloc on efectui els desplagaments), tindra unes caracteristiques
similars: seran recorreguts individuals i quotidians que es desenvoluparan per
raons obligades o no i que podran donar-se al llarg de tota la ciutat funcional.

L'éxit o el fracas del model metropolitd, és a dir, el seu nivell de cohesié funcional,
dependra de la cohesio interna que s'estableixi en la metropoli, sobretot (seguint
el model de planejament i de funcionament territorial del moment) entre la
periferia i el centre urba. Una de les condicions necessaries sera potenciar uns
mitjans de transport adequats, que en [a logica de I'época, s'identificara per mitja
de facilitar la circulacié amb transport privat i conseglientment per la construccié
d'una xarxa viaria adequada.

Aixi, la consolidacié de la regid metropolitana i la difusié del transport privat
s'identificara com un mateixa dinamica territorial.

La planificacié de la ciutat metropolitana, doncs, es fa exclusivament per mitja de
la xarxa viaria, desestimant aixi qualsevol alternativa que pogués venir dels
mitjans de transport col-lectius, en aquest cas el ferrocarril i els autobusos
interurbans. Es en aquest sentit que es dissenya tota una xarxa d'autopistes, les
quals amb més o menys retards s'aniran construint i intentaran relligar tot l'espai
metropolita amb un disseny més o menys ortogonal: cinturons de ronda,
autopistes paral'leles a la costa, tinels de penetracié cap a l'interior que
sobrepassin les barreres naturals, ete.
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Nemeés hi ha una sola excepcié que és donada per I'heréncia historica: els
recorreguts radials entre els pobles de la periféria i Barcelona s’havien dissenyat,
ja fa més de cent anys, amb una altra ldgica i per tant amb un altre tipus de
transport: la xarxa ferroviaria (ara gestionada per la RENFE i els Ferrocarrils
Catalans) que hom no s'atreveix a desmantellar (en altres casos si), perd que
queden relegats com a transport de llarg recorregut i per tant, poc adequats i poc
eficients dins unes necessitats metropolitanes.

En la ciutat central, Barcelona, la mobilitat també s'intentara organitzar a partir del
transport privat, pero hi ha massa constriccions historiques que ho impedeixen.
Barcelona es pot adaptar als requisits que imposa el cotxe, perd fins a un cert
limit, encara que aixd no treu que durant aquests anys es destrueixin places i
carrers tradicionals i, fins i tot, barris sencers, per fer possible el pas del vehicle
privat.

Tanmateix la ciutat construida i, amb més o menys contundéncia, els seus
ciutadans imposen certes restriccions al pas dels vehicles privats que obligaran a
solucionar el desplagament amb altres mitjans. L'alternativa seran els transports
col'lectius tradicionals, en la mesura que no interfereixin el cotxe. D'aquesta
manera es veura potenciat el metro i se suprimiran els tramvies i els troleibusos.

Ara bé, aquesta alternativa no es donara en tota la superficie de Barcelona siné
en aquell espai que sigui estrictament necessari: en el lloc més dens, el centre de
la ciutat. En aquest sentit s'observa que tota l'organitzacié de les linies de
transport col-lectiu s'estructuren de forma radial, cap als confins del terme
municipal, o autocentrades en I'espai central. En son exemples clars la xarxa
d'autobusos i la de metros. La xarxa de metros que es programa a partir dels 60,
com a alternativa al tramvia, no sols no s'estendra cap als pobles ja fusionats amb
Barcelona (I'Hospitalet de Llobregat, Sant Adrid de Besos, Santa Coloma de
Gramenet, etc.) siné que es delimita quasi al centre de la ciutat (com vuitanta
anys abans). Ni Nou Barris ni la Zona Franca s'hi inclouran com a zones que
necessiten aquests tipus de transport. | no sera fins a mitjan els 70 quan es
comenga a pensar que algunes linies del metro sobrepassin, timidament, ef terme
municipal de Barcelona.

En cap moment es dissenya una xarxa de iransport col-lectiu que relligui les
diferents periféries, ni de la ciutat, ni de la conurbacié, ni de la regié. No hi ha cap
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proposta que imiti els reclamats tantes vegades, cinturons viaris, en transport
collectiu. )

Aixi, mentre Fobjectiu de la xarxa viaria és relligar tot I'espai metropolita i
connectar de forma eficient Barcelona, el centre, amb la resta, la periféria,
I'objectiu que es confereix als transports col-lectius és de subsidiarietat respecte al
transport privat i per aixd es "colloquen” en aquelles parts de la ciutat que, per
raons histériques queden "excloses" d'una bona connexié viaria. Aixi doncs la
marginalitat en qué cau el transport col.lectiu no sols s'expressa en el mateix
deteriorament de la xarxa i en els minvats recursos que s'hi destinen siné en el -
seu atribut de secundari respecte de l'organitzacio de la ciutat real, ara ja del tot
metropolitana.

Tot plegat haura creat uns habits de transport que s'identificaran amb l'espai urba
metropolita que, com veurem en l'apartat segtent, s'hauran de pagar molt cars
tant col-lectivament com individualment. De totes maneres aquesta és una politica
del tot congruent amb els models econdmics, socials i territorials del moment.

6.6 REFER L'ESPAlI URBA AMB ESTRATEGIES DE DIFUSIO | DE SELECCIO.
REAFIRMAMENT DEL VEHICLE PRIVAT (des de 1979 enca)

El retorn, primer, de les llibertats democratiques i la recuperacié econdmica,
després, s6n dos fets que encapgalen i emmarquen les transformacions recents
de Barcelona, com a ciutat i com a centre d'una ciutat real i funcienal, que engloba
tota la regié metropolitana.

Les estratégies urbanes i territorials que defineixen els canvis de la Barcelona
actual s'estableixen mitjangant dues dinamiques diferents i aparentment
contradictories, perd que en realitat es manifesten com a complementaries: la
difuminacié de la ciutat real cap a tota la regié metropolitana i la reafirmacié de la
ciutat central; amb la dispersié de les activitats poc rendibles i dels grups de
poblacié amb poca capacitat adquisitiva. Altrament al centre s'hi van localitzant
activitats més i més "refinades”, no sols lligades als serveis a la poblacié siné
tambeé relacionades amb els serveis a les empreses.

En aquesta nova tipologia de ciutat hi ha un reafirmament de la mobilitat amb
transport privat, encara que la seva implantacié en I'espai fisic de la ciutat (que no
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significa res més que la construccié de xarxes viaries rapides —tant si es tracta
d'autopistes regionals, com de cinturons de ronda—), no és tan “destructora® com
en I'época passada. Ara la implantacié sera més racional, més respectuosa, pero
també més implacable.

6.6.1 LES DINAMIQUES DE CREIXEMENT URBA: LA CIUTAT FUNCIONAL
DIFUSA | LA REAFIRMACIO DEL CENTRE

Els anys 80, a |'Estat espanyol en general i a Barcelona en particular, es
caracteritzen per una novetat que afecta tant I'esfera politica com I'econdmica. Es
el primer periode de les recents aconseguides llibertats democratiques, que
significa l'arribada als ajuntaments d'uns consistoris democratics i bona part d'ells
progressistes (sobretot a Barcelona i la seva rodalia), que repensaran el sentit de
la ciutat, capgiraran els objectius del planejament urba i motivaran la renovacié i la
recuperacié urbana. Uns anys després es comenca a sortir de la crisi econdmica
que havia caracteritzat els anys 1973-1985 a tot el mén occidental i es va
consolidant un nou model econdmic: el postfordisme. En I'ambit territorial més
proxim aixo significa un rellangament de I'economia, especialment de l'econcmia
productiva, que afecta sobretot I'activitat industrial i, de retruc, el sector serveis.

Pel que fa a la ubicacié de les funcions urbanes, i com a conseqliencia dels
canvis politics i econdmics, s'inicien noves pautes de localitzacié de les activitats
econdmiques que, a partir d'ara, seran plenament metropolitanes i convertiran la
regié metropolitanal?S en un territori funcionalment integrat on es donaran
processos de relocalitzacid i de difusié de les unitats productives.

Perb aquesta ciutat real, ara ja metropolitana i difusa, incorpora unes pautes de
reafirmacié de la centralitat mitjangant un procés altament selectiu que arriba a
percebre’'s com una amenaga a una de les caracteristiques més genuines de
I'espai central: la multifuncionalitat de les arees histériques de les ciutats capitals
de comarca i especialment del municipi de Barcelona, com a centre de la regié.

Aquest dos processos simultanis de centralitzacié i de difusié porten implicits
dues formes d'interpretar el territori urba, I'una, la metropolitana, es basara en la

175 En aquest subcapitol, quan es parla de regié metropolitana es fa referdncia a les set comarques que en
ol Pla de 1968 es defineixen com a tals: el Maresme, el Vallds Oriental, el Vallés Occidental, el Baix
Llobregat, FAlt Penedés, el Garraf i ol Barcelonds (Mapa 6.20).
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localitzacié extensiva de les activitats, tant productives com reproductives; l'altra,
la central, es basard en una intensificacié i concentracié d'unes activitats
concretes i altament seleccionades.

6.6.1.1 La recuperacié de les llibertats democratiques, del creixement
econdmic i de I'estacament demografic

La década dels 80 s'enceta, a Espanya, amb la incorporacié de dos fets cabdals
que, en bona part, expliquen i condicionen f'evolucié recent de Barcelona, tant en
el sentit local estricte com de la ciutat funcional de 'ambit metropolita.

El 197¢ hi ha les primeres eleccions locals democratiques a I'Estat espanyol. Aixd
fa que a I'Ajuntament de Barcelona i a bona part dels ajuntaments de I'area
metropolitana accedeixin al poder focal forces politiques progressistes (que, en
molts casos, havien encapgalat els moviments de protesta'7é al llarg de la década
dels 70, en contra de la politica urbana del desarrollismo'77) capaces de posar en
marxa un compromis i un lideratge politic, avalades per un alt nivell de capacitat,
tant practica com tedrica, dels (aleshores joves) equips de técnics, ajudats per
una bona disposicié dels operadors socials i civics. En aquest ambient propici es
pot afrontar la necessaria reforma de I'Administracié i les urgents millores
urbanistiques a escala local i metropolitana (BUSQUETS, 1992 b).

En 'ambit econdmic la década dels 80 (especialment a partir de 1984), va
esdevenir l'etapa de la recuperacié econdmica a tot el mén occidental. Aixd
implica, en I'ambit catala i concretament en l'area metropolitana de Barcelona
(que recull el 80% del total de la inversié de Catalunya del periode) un fort
increment d'inversions en el sector secundari, que es concentra en la indstria
electronica, la informatica, els sectors auxiliars de 'automébil, la plastica i les arts
grafiques (SAEZ, 1992). La recuperacié de les inversions industrials va suposar una
entrada massiva de capital estranger: del total de les inversions el 43% eren de
procedéncia forastera, concentrades en sectors dels transports, la metal-lirgica i
els de major inversié tecnoldgica (quimica, informatica i plastics) (SANCHEZ, 1991 ).

176 Mitjangant les associacions de veins, els sindicats i els pattits politics, aquests dos Gltims encara il-legals.

A Barcelona, al final de I'etapa porciolista s'inicien lluites veinals prou importants que com ja s'ha
esmentat en el subcapftol precedent, s'oposen a les obres del Primer Cinturé o a la destruccié de la
tradicional plaga de Lessaps, per exemple. Per aprofundir en l'estudi d’aques fendmen veure: (TARRAGO,
1975; TARRAGO, 1978).

373



TRANSPORT | CIUTAT. UNA REFLEXI® SOBRE LA BARCELONA CONTEMPORANIA

Aquesta época de recuperacié implica, també, una etapa de reestructuracié del
procés productiu, que a tots els paisos desenvolupats esta caracteritzada pel
model econdmic postfordista. Aixd vol dir que la reestructuracid, no sols afecta a
la modernitzacié i I'adequacié dels productes tradicionals a les exigéncies del
mercat siné també a noves pautes de localitzacié productiva basada en la
industrialitzacié flexible. El que significa un procés d'externalitzacié dels serveis o
de fases en la-produccid, que es concretitza en un procés d'industrialitzacié difusa
(TRULLEN THOMAS, 1990). Tot plegat significa la descentralitzacié i
desestructuracié!78 (productiva i espacial) de les grans unitats de produccid,
(tipiques del model fordista) la qual cosa implica el definitiu abandonament de les
pautes de localitzacié industrial concentrada i de cadenes integrades de produccié
i l'establiment extern d'una multitud de fases de la produccié que s'aniran
reubicant en tota l'area metropolitana, perd no en qualsevol lloc sind que, ara més
que mai, l'accessibilitat per vies rarides sera la variable clau que regira les pautes
de localitzacid, perqué la fragmentacié productiva implica una connexié rapida
entre els diferents moments productius.

Per aix0, en aquesta area metropolitana, el corredor del Valleés, que uneix les
conques dels rius Llobregat i Besos i I'eix del Maresme, esdevenen claus en

- aquest procés de reestructuracio i relocalitzacié econdmica. | encara que aquest s

corredors es comencen a desenvolupar ja en els anys 60 al voltant de les ciutats
amb tradicid industrial (sobretot Sabadell i Terrassa, Mataré, Granollers,
Martorell), és ara quan la proximitat a Barcelona, la mateixa tradicié industrial i,
especialment, la immillorable accessibilitat que els hi ofereixen la xarxar
d'autopistes regionals, fan que aquesta zona es consolidi com a plenament
metropolitanal?s,

Paral-lelament, en els centres de les ciutats capitals de comarca i en especial a
Barcelona s'inicia un procés de terciaritzacié que, en alguns casos, arribara a
esmicolar la tradicional i prdpia multifuncionalitat dels centres historics. En
aquests espais centrals, a partir d'ara s'hi ubicaran no sols aquells serveis
destinats a la poblacié siné també alguns serveis destinats a la indlstria, que
abans estaven inclosos dins el procés de fabricacié general, pero que ara, junt a
la.fragmentaci6é del procés productiu, s'han descentralitzat i, fins i tot, desvinculat

178 A 1a regié metropolitana de Barcelona la mitjana de treballadors per empreesa ha passat de 18,8 a 14,7
entre 1978 i 1994, segons dades de la Seguretat Social,

179 Malgrat aquest procés indiscutible de difusié de Factivitat industrial cap a la periféria metropolitana, el
valor afegit brut industrial a fa ciutat de Barcelona és eldoble que a la resta de la regi6 (any 1985, VAB ciutat=

1,83 VAB "primer corona®) (NEL-LO,1985),
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de les industries d'on eren originaris. D'aquesta manera al centre de la ciutat s'hi
van localitzant activitats {(publicitaries i de marqueting, de disseny, de relacions
publiques, assessories fiscals i juridiques, investigacid, etc.) lligades al procés de
fabricaci6. Seria el terciari estratégic (o direccional)180, Totes elles sén activitats
relacionades amb el mén empresarial que requereixen, per ser competitives, una
alta qualitat tant del servei que ofereixen com de l'entorn urba on estan ubicades
(BARO et al., 1990)181,

Pel que fa a la dinamica poblacional entre el periode intercensal de 1981-1991 hi
ha creixements desiguals en el diferents ambits metropolitans. Mentre a
Barcelona hi ha una pérdua del 6,2%, en el primera corona hi ha un estancament
(+0,1%) i & la segona corona s'experimenta un clar augment de la poblacié (12,1%).
En general, per tota la regié metropolitana l'augment és del 0,6%, que significa un
lleugera pérdua de pes relatiu envers Catalunya (del 71,2% al 70,4%)182 (Taula
6.3.1).

6.6.1.2 Una area metropolitana funcionaiment integrada en un procés de
difusio i d'extensié de les activitats

Les comarques situades al voltant del Barcelonés (integrants de l'area
metropolitana de Barcelona), com ja s'ha apuntat, passen a ser el lloc de
destinacié d'aquelles activitats econdmiques que, per diverses raons (d'espali,
d'accessibilitat, de cost...), no es poden instal-lar en el centre de la metrdpoli, perd
també és el lloc on s'experimenta un creixement de la poblacié més elevat (dins
I'atonia que emmarca tota la década dels 80 i del principi dels 90), no sols per
dinamiques de creixement vegetatiu sind, sobretot, perqué acull poblacié que
arriba de la ciutat central: una part perqué defuig la congestié i la pol-lucié del
centre urba, i una altra (les classes socials desafavorides), perque és expulsada
dels indrets més centrals i més cars.

180 E) 88,2% dels liocs de treball relacionats amb aquestes activitats es troben a Barcelona ciutat (BARO et
al., 1990).

181 | ‘Ajuntament de Barcelona publica un estudi realitzat pel Céntre d'Estudis de Planificacié on es feia una
analisi concreta i detallada de les emprases de setveis ubicades a Barcelona | a tota la regié metropolitana
SBARO et al, 1990).

82 a primera corona metropolitana inclou els municipis que formaven I'antiga corporacié metropolinana. La

segona corona esta formada per la resta de municipis fins a integrar tota la regié. Vegeu subapartat 6.5.2.1
{(Mapa 6.20),

375



TRANSPOAT | CIUTAT. UNA REFLEX!G SOBRE LA BARCELONA CONTEMPORANIA

Amb relacié al creixement de la poblacié d'origen exogen, en aquest espai es
donen les noves pautes residencials i apareixen els grans conjunts de cases
unifamiliars, que aparentment resultent ser I'exponent visible d'una nova filosofia
d'habitatge lligada a una més gran qualitat ambiental i de vida183, Aquesta nova
forma de dispersi6 residencial (que fins llavors només s'havia produit en les
urbanitzacions de segona residéncia) comporta la plena desconnexié amb els
centres histdrics de les ciutats —alld precisament que s'havia pretés en el
planejament expansionista i, en certa mesura, s'havia aconseguit evitar durant
uns anys— la qual cosa imposa noves servituds dins I'esfera individual (el cotxe,
com es veura en l'apartat 5.6.2) i prioritza I'Us privat i, per tant la subutilitzacié del
medi no urbanitzat!84.

En aquest espai metropolita cal garantir una bona connexié entre totes les part del
territori, i especialment entre la primera i la segona corona metropolitanes. L'A-7,
en el seu pas pel corredor vallesa i la seva desviacio per la vall del Llobregat fins
a Barcelona (A-2), i l'autopista de Mataré (A-19), sén les infrastructures
metropolitanes que han esdevingut claus en laprimera corona metropolitana per
potenciar tot un seguit d'implantacions vinculades a noves formes de localitzacié
de I'activitat industrial (descentralitzacié i fragmentaci6 del procés productiu) ia
les noves pautes residencials (les cases unifamiliars) i a 'activitat terciaria "banal"
que defineixen la ciutat metropolitana dels 80 (Mapa 6.25). En aquests sentit al
llarg d'aquest eixos viaris es van succeint una série d'activitats industrials (alta
tecnologia, nous productes) sovint lligada a la recerca (Parc Tecnoldgic del Valles,
Laboratori d'Assaigs d’Investigacions, la Universitat Autonoma de Barcelona), com
també moltes empreses de serveis i de transports o grans equipaments de
telecomunicacions, d'oci o de lleure, hospitalaris o educatius, o grans superficies
destinades a residéncies en cases unifamiliars.

La transcendéncia de gran part d'aquestes implantacions fa que es parli d'aquest
eix entorn de I'A-7 com d'una "segona Diagonal" (comparant-la amb la
barcelonina) especialment en una perspectiva a llarg i a mig termini i en tant que
eix direccional d'escala macroregional. Malgrat el tipus d'implantacions que s'hi

183 En s6n exemples tota la comarca del Maresme i els municipis de Sant Cugat, Sant Quirze del Vallés i
Castellar del Vallds. | en menor entitat, part de la resta del Vallds Occidental i Oriental i també alguns
municipis del Baix Llobregat. La tesi presentada per Antoni Durd el marg de 1995, al Departament de
Geogratia de la Universitat Autdnoma de Barcelona, explicita aquest fenomen a través d'un municipi de la
primera corona metropolitana: Santa Coloma de Gramanet {DURA, 1995). :

1B4 E| consum de sd! a la regié metropolitana de Barcelona ha passat de les 21,482 ha ocupades 'any 1972
a 45.036 ha; en 20 anys s'ha doblat el sd! ocupat. L'increment de Ia utilitzacié del vehicle privat també ha

suposat un increment de la subutilitzacié del sdl: 1 persona /vehicle ocupa 20m2 mentre que 1 persona en
transport piiblic n'‘ocupa 8.
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desenvolupen, l'eix de I'A-7, no deixa de ser, encara, un "corredor”, un eix de
comunicacions i no pas un sistema urba propiament dit.

Les infrastructures viaries de caracter metropolitd que connectarien la segona
corona metropolitana serien aquelles que cirvularien pel nord del Vallés: el
controvertit "quart cinturé” i les interpolars que I'acompanyen, completarien la
connectivitat periferica (Mapa 6.26).

Perd tenint present I'experiéncia de difusié de les pautes d'urbanitzacié de manera
bastant "descontrolada”, tant cap a I'eix del Maresme, com a la vall del Llobregat i -
al voltant de I'A~7, i amb una situacié d'abséncia de qualsevol poder poder politic
local en I'ambit metropolitd (originat per la supressié de la corporacid el 1985),
I'afer esdevé preocupant davant les previsions de la xarxa viaria: el quart cinturd,
autovies interpolars, el desdoblament de ['autopista del Llobregat i les
perspectives de noves construccions en el Maresme.

En definitiva, la recuperacié econdmica ha propiciat la consolidacié’ definitiva de
I'area metropolitana (comengada en els anys 60), heretant peculiaritats i
deficiéncies propies de les circumstancies econdmiques i politiques que
envoltaren la seva gestacié. Paral-lelament, I'area ha esdevingut funcionalment
metropolitana, a l'entorn d'unes infrastructures inicialment pensades i dissenyades
per a funcions diverses a les que finalment s'han produit.

6.6.1.3 El centre: dinamiques de seleccid, d'intensificacié | de concentracié

Barcelona, com a ciutat central d'aquesta metrdopoli funcional, inicia, al
comengament de la década dels 80, una intensa renovacié urbana amb I'objectiu
de recuperar una ciutat que havia d'esdevenir un centre metropolita i regional
organitzat i eficag, amb projeccid internacional18s,

185 A més de la reestructuracié urbana hi hagué una reorganitzacié administrativa per tal de descentralitzar
la gran ciutat: Barcelona es dividf en deu districtes, cada un d'ells tenia a! voltant de 200.000 habitants. La
dimensié dels districtes era similar a les poblacions que integraven la Corporacié Metropolitana, la qual queda
integrada per vint-i-sis municipis i deu districtes d'unes dimensions similars. Aquesta organitzacié
metropolitana dura poc perqud e 1985 la Generalitat de Catalunya dissolgué la Corporacié i la substitul per
una sdrie de comissions intermunicipals de la mateixa escala per afrontar actuacions altament

esggcialitzades i lligades principalment als serveis urbans, com l'aigua, el sanejament, el transport i els
residus.
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L'abandé en qué s'havia sumit la ciutat durant els llargs decennis de la dictadura i
la dinAmica especulativa en qué havia crescut en l'etapa de la gran expansié
urbana dels 60, havia format un territori urba fragmentat, inacabat i amb forts
deficits, tant en l'estructura general com en punts concrets del confinuum urba
(MILLET i SERRA, 1987).

La realitat urbana imposava actuar a dues escales de planejament diferents. Una
escala recollia actuacions directes en petits espais, que en alguns casos es
presentaven en forma de plans sectorials. El disseny de pares urbans, de places i
de jardins, aprofitant solars buits (privats o de titularitat piblica) o requalificant
fabriques en desls188, i els plans sectorials de Ciutat Vella (en tres ares
d'intervencid: el Raval, Santa Caterina i la Barceloneta) i de I'Eixample, per tal
d'evitar la degradacié i la forta especialitzacié funcional, en sén bons exemples.
Pel que fa a aquestes millores de caracter més restringit també s'intervenia en la
sistematitzacié d'algun carrer puntual, cosa que permetia augmentar el
protagonisme del vianant (BUSQUETS et al., 1992)197,

L'altra escala d'actuacié es planteja per a tota la ciutat i aixd es percep com una
"reestructuracié urbana" general. L'actuacié es concentrava en dos ambits: la
reorganitzacié de l'espai viari i les arees de nova centralitat, amb l'objectiu de
relacionar i equilibrar fragments i arees de la ciutat. La nominacié com a ciutat
olimplica va influir en les actuacions d'aquesta escala urbana, encara que no les
va determinar. Les arees de nova centralitat tenien el doble objectiu de
descongestionar el centre histdric (i aixi rebaixar la pressié sobre certes arees)
repartint les activitats centrals cap a altres zones de la ciutat i poder oferir millors
serveis als barris existents. Es van definir dotze arees de nova centralitat, quatre
de les quals eren les olimpiques {anella olimpica, vila olimpical88, area de la Vall
d'Hebron, area de la Diagonal) i havien d'acabar-se per I'estiu de 1992. La resta
havien de promoure's en forma de cooperacié entre els agents publics i privats, i
es preveia posar-les en marxa seqliencialment fins a 'any 2000. Entre aquestes
ultimes destaquen l'area de la Diagonal-Sarria, el carrer de Tarragona, la zona
RENFE-Meridiana, el port urba i la plaga de les Glories. Totes elles eren arees

188 Els parcs de I'Escorxador, de IEspanya Industrial, del Clot, de la Pegaso. Les places de Salvadar
Allende, de Sant Pere, de Sant Agusti Vell i de la Mercd.

187vegeu l'apartat 5.6.2, :

188 | 3 vila olfmpica ha portat a tota una reflexié tedrica sobre el canvi de tendéncia en el creixement urba
que aquesta actuacio pot incorporar a fa ciutat, en la mesura en qué estableix una tendéncia de creixement
parallela a la costa en el vessant nord (e! sud queda estroncat per Montjuic), que queda truncada després de
; E;Aan;lagla;lap' que represent la construccié de la Ciutadella. Per seguir aquesta reflexié vegeu (RIBAS |
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molt compactes, que no distaven les unes de les altres més de quatre quildmetres
(AJUNTAMENT DE BARCELONA, 1987) {(Mapa 6.27).

Tot aquest procés de recuperacié i de renovacié urbana, junt amb la
reorganitzacié del tragat viari (que s'abordara en l'apartat segtient) només es pot
entendre si s'integra Barcelona (com a ciutat central), en la seva regi6
metropolitana (com el territori que engloba la ciutat funcional real), perqué tot el
procés recent de rencvacié urbana de Barcelona s'inclou en la logica de la
transformacié urbana a escala metropolitana. Una ldgica que és definida, davant
I'abséncia d'una planificacié global de I'area metropolitana, per lbgiques sectorials -
(una d'elles serd la construccié i la gestié de la xarxa viaria i ferroviaria) i
territorials a escala local. Una d'aquestes ultimes sera la que dissenya i construeix
la ciutat de Barcelona, que com a ciutat central, no sols defineix el seu propi paper
sind que també proposa (encara que sigui per exclusid) el paper que ha d'assumir
la resta de la ciutat funcional o area metropolitana.

Pel que s'ha vist Barcelona aposta per ser un centre urba, dens i compacte on
siguin privilegiades les activitats terciaries i residencials de qualitat, dins una
estratégia d'enfortiment del centralisme barceloni, que ara ja no es defineix per
variables quantitatives sind per estrategies de seleccié qualitatives.

Barcelona repensa la ciutat des d'ella mateixa perd amb una clara vocacié de
centre metropolita (el Pla Estratgic ne's un exemple prou explicatiu). Es en
aquest sentit que es localitzen les arees olimpiques en els quatre vértexs de la
ciutat (situats a l'interior o sobre la ronda de Dalt), com si formalitzessin els quatre
cantells d'un espai urba que es vol que sigui homogeni socialment, compacte
urbanisticament i sobretot fortament diferenciat de la resta de la ciutat
metropolitana.

En les operacions realitzades entorn de les arees de nova centralitat i de les
arees olimpigues s'hi concentren activitats d'alta qualitat urbana i de residéncia
destinada a classes mitjanes—benestants junt a I'expulsié sistematica d'activitats
economiques de menys valor afegit (com en cert sentit es perceben les
industrials) i de capes de poblacié d'ingressos mitjans—baixos182. Aquest fet
incloura un fort procés de terciaritzacié a l'interior de la ciutat, a més del que ja es

189 Els preus del habitatges és una variable prou significativa per tenir refarencia quantitatives sobre aquest
fot: ol m2 d'habitatge construit nou a Barcelona 6s 1,3 vegades més alt que a la primera corona, 1,7 més alt
que a la segona corona i 2,2 més alt que a la resta de Catalunya.
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déna de forma espontania a tot I'Eixample barceloni. Aixo, lluny de significar una
reduccié de la congestié i de la pressié vers el centre, en resultara un reforg,
perqué les arees de nova centralitat estan totes elles localitzades en el centre
urba, encara que ho estiguin de forma disgregada i dispersa. No son arees que
puguin esdevenir alternatives en el centre historic de la ciutat central perqué totes
formen part del punt central de la metropoli, encara que aquesta tendencia
general sembla que s'hagi vist contrarestada per actuacions de rehabitalitzacié de
petits espais i per I'aprovacié de plans parcials, que han afectat especialment els
districtes de Ciutat Vella i de I'Eixample (amb un intens procés de renovacio i
d'esponjament). En definitiva, no sén res més que l'actuacié apropiada a les
diferents formes urbanes, funcions i interrelacions socials que presenta la ciutat
per tal de seguir el criteri general d'increment de la qualitat urbana del centre
(MONTANER, 1990).

Es tracta, doncs, d'una tendéncia que, en general, (tant si actua en petits espais
com en el conjunt de la ciutat) busca ocupar el primer lioc d'una area
metropolitana jerarquitzada i segregada, amb la concentracié i I'asimetria d'un
espai fisic molt reduit i representatiu que funciona com un aparador dins diferents
ambits territorials (des de I'estrictament metropolita fins a l'internacional).

No es tracta en cap cas de formular una alternativa o una simple modificacié a
I'estructura de ciutat metropolitana siné d'adoptar un model glebal, que es gesta
en els anys 60199, i que es concreta en el Pla Metropolita de 1976, d'una forma
més racional, que ajuda a fer una ciutat capital amb una forta projecci6
internacional, tal com diu els objectius del Pia Estratégic. Pel cami s'ha abandonat
tota la discussi6 sobre el mode! metropolita que es vol, i fins i tot, s'ha desarticulat
tot I'aparell de gestié metropolitana, la qual cosa ha comportat la feblesa que ara
té la metropoli per afrontar les propostes que, d'una manera indirecta, imposa
Barcelonal91,

190 |nfluits pel Pla Comarcal de 1953,

N Potser només alguna ciutat capital de comarca ha intentat fer front, des del principi a aquest model
centralitzat. Es el cas de la ciutat de Sabadell, amb el desenvolupament de “I'eix Macia” i lincrement del
serveis productius en el camp de la gestié informatica.
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6.6.2 LA REAFIRMACIO DEL COTXE PRIVAT A LA CIUTAT DIFUSA

El nou mode! de ciutat metropolitana, inserida en les pautes de localtizacié
productiva i reproductiva que imposa el model postfordista, déna lloc a noves
pautes de mobilitat urbana i regional. En aquest sentit els desplagaments
abadonaran la rigideza (espacial i temporal} d'altres epoques i s'adaptaran a
models mes difusos i més reticulars, sense abandonar la importancia dels
deplagaments cap el centre.

Les politiques publiques urbanes i metropolitanes que caracteritzaran el disseny
de l'oferta de transport en aquesta etapa evidenciaran la voluntat de Barcelona en
erigir-se com a centre metropolita amb projeccié internacional alhora que
possaran de manifest la falta d'alternatives a un model de ciutat metropolitana
existent (difusa i fortament centralitzada) i la consegtient adopcié, encara que
racionalitzada i modernitzada, d'un model de ciutat que es gesta en els anys 60:
El plantejament de I'organitzacié de I'area metropolitana mitjangant una extensa
xarxa d'autopistes i gairebé I'abséncia de qualsevo! politica de reequilibri derivada
dels transports col-lectius n'és una mostra més que evident. Encara que hi ha
fortes diterencies en les politiques pensades pel centre de la regié metropolitana,
la ciutat de Barcelona, i per al resta de la regid.

6.6.2.1 Les pautes de mobilitat, resultat d'un model de ciutat difusa i
jerarquitzada

Les pautes de localitzacié de l'activitat econdmica i de la poblacié a escala
metropolitana, esmentades anteriorment, i que caracteritzen I'etapa postfordista,
han donat lloc a una nova forma de mobilitat urbana i metropolitana. La
fragmentacié del procés productiu que implica la descentralitzacié i la
desestructuracio (productiva i espacial) de les grans unitats de produccio,
elements que havien caracteritzat I'etapa fordista, ha donat lloc a unitats petites,
amb pocs treballadors i dependents les unes de les altres. Aixd significa que
l'accessibilitat en serd un element important, perqué la fragmentacié productiva
implica una connexi6é rapida entre els diferents moments productius; alhora,
induird un augment i unes transformacions considerables de les pautes de la-
mobilitat, amb una estructura dels viatges (n‘ombre-disténcia) en “forma de nivol":
molt dispersos pel que fa tant a I'horari com als recorreguts, necessitats d'una
gran agilitat i flexibilitat (NEL-LO, 1995).
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Alhora la transformacié de les pautes de localitzacié dels habitatges i dels serveis
destinats a la poblacid (aquells que s'han descrit com a banals), s'han difuminat
cap a tota la regié metropolitana (la localitzacié d'hipermercats, de multicinemes,
etc., aixi com la seva combinacid) i l'increment del temps d'oci i de lleure que
caracteritzen I'ditima etapa del capitalisme en els paisos desenvolupats, també
haura canviat els trets essencials de la mobilitat.

Els canvis en les pautes de mobilitat'®2 a la regié metropolitana de Barcelona es
poden resumir aixi:

1. Increment del nombre total de desplagaments en la regié metropolitana en el
segon quinquenni de la década dels 80, coincidint amb la represa de I'activitat
economica. A Barcelona l'augment de la mobilitat obligada ha estat del 6,6% i al
conjunt de la regié metropolitana del 12,9%, entre 1986 i 1991 (CLUSA, 1995); els
desplagaments amb origen o destinacié a Barcelona han passat del 25% al 32%
entre 1986 11991 (VILLALANTE, 1995) (Taules 6.6.1, 6.6.2{ 6.6.3),

2. La distancia recorreguda en cada desplagament s'ha allargat. Els
desplagaments de la primera corona metropolitana inferiors a 30 minuts han
passat del 71% al 67,3%, conseqlientment els de més de 30 minuts han passat del
24,3% al 28,3% (RIERA FIGUERES, 1992); aix0 es fa evident amb lincrement de la
mobilitat des de qualsevol punt de la regié cap al centre de la ciutat: els viatges al
centre de la regié metropolitana per oci i compres han passat del 49,3% al 53,3%
(SOLER, 1995). Alhora, i pel que fa al transport public, mentre la demanda del
metro, com a servei que soluciona la demanda més central i de recorreguts més
curts, es manté estable enire 1984-1994 (al voltant de 258 milions de passatgers
anuals), el ferrocarril metropolita (RENFE i Ferrocarrils de la Generalitat), com
Poferta regional (de recorreguts més llargs) continua augmentant: en una
proporcié del 20% anual el nombre de viatges (Taula 6.6.4).

3. Aquest augment de la llargaria ha fet que hi hagi una tendéncia de traspas de
desplagaments a peu cap al transport privat (VILLALANTE, 1995): el transit privat als

192 | o5 dades que aquf es presentsn han sorgit de: Enquesta de la Regi6 Metropolitana de Barcelona 1990
(IEMB), 'enquesta domicilidria a la conurbacié de Barcelona (CMB,1981); Encuesta de movilidad y
tarificacién (TMB, 1986); Encuesta domiciliaria sobre fa movilidad oblidada y no obligada (CMB, 1988);
Enquesta de mobilitat a farea de Barcelona (EMAB), realitzada el 1984 i el 1994 i elaborada per
TransportsMatropolitans de Barcelona (TMB); Enquesta Mobilitat Obligada (EMO, 1991); Enquesta de transit
de I'Area Metropalitana de Barcelona, realitzada consecutivament els anys 1992, 1893 i 1994, a carrec d'un
equip dinvestigacié de I'lnstitut d'Estudis Metropolitans de Barcelona ({EMB) (ARAGAY, 1995).
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accessos experimenta un augment anual del 35%. En els desplacaments a
Iinterior de la ciutat el transport pfivat representa el 23% i en els viatges cap a
I'exterior, el 53% (VILLALANTE, 1995). Només els viatges de la periféria al centre, per
motius laborals, es realitzen majoritariament amb transport pablic (CLUSA, 1995)
(Taula 6.6.5).

4. Els desplagaments reticulars (aquells que es donen entre les periferies) cada
vegada esdevenen més importants: quasi tots els municipis de Ia regio
metropolitana han augmentat el percentatge d'entrades i sortides per motius
laborals (CLUSA, 1995). Entre el 1986 i el 1991 les sortides del municipi de -
Barcelona per mobilitat obligada han passat del 12,7% al 16,5% (respecte de la
poblacié ocupada resident) i les entrades, del 27,1% al 31,5%. A la regié
metropolitana han passat, respectivament, del 32,4% al 38,1% i del 32,2% al 38,4%.

5. La mobilitat obligada guanya quota de representacié en el si dels objectius que
generen la mobilitat: passa del 52,3% al 54,4% entre 1984 1994 a la regié
metropolitana. En el municipi de Barcelona la mobilitat obligada ha passat del
52,3% al 46,6% en relacié a la mobilitat total i la no obligada del 47,7% al 54,4%, en el
periode dels deu anys abans esmentats (SOLER, 1995). Aixd indica que malgrat
han augmentat els viatges reticulars, aquest fet s'ha donat paral-lelament a un
increment de la centralitat de Barcelona pel que fa a les funcions terciaries
qualificades (ARAGAY, 1995).

De tot plegat es pot dir que som davant d'un incipient perd clar canvi de tendéncia
pel que fa a les pautes de la mobilitat tant a fa ciutat de Barcelona com a tota Ia
regié metropolitana; canvi que, com diu Oriol Nel-lo, té el seu origen en la
transformacié de la configuracié d'un determinat model de metropoli, el qual difon
les seves activitats sobre el territori, alhora que s'especialitza i es jerarquitza
(NEL-LO, 1995). Aix0 pressuposa un important augment de la mobilitat i una pressio
cada vegada més forta sobre l'oferta de la xarxa de transports i comunicacions. El
conjunt deriva a un augment dels costos de moblitat!93 (tant dels directes com
dels indirectes; tant dels externs com dels interns!94) que no assumeixen les

193 No hi ha cap estudi fet sobre I'augment de costos reals que implica aquest canvi en les pautes de
mobilitat. Tanmateix hi ha algunes dades forga indicatives com és el consum energdtic: els autobusos de la
companyia Transports Metropolitans de Barcelona han passat de consumir 46,6 litres de gasoil per cada 100
km, a consumir-ne 48,6. El metro ha passat de 157,3 milions de kWh a 179,9, L.a venda de combustible per
automecio ha passat de 396.150 milers de litres a 429.535. Dades facilitades per la TMB i per CAMPSA,
citades per (MATAS, 1992).

194 £ o subcapitol 4.2. es fa una reflexié sobre el que inclot aquest tipus de costos a partir dels treballs de
LOWE, 1994,
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empreses. Aquestes han externalitzat la produccié perd no han internalitzat els
costos que es deriven pel fet d'incrementar e! temps de desplagament (TRULLEN
THOMAS, 1990). Aixd és assumit pels mateixos treballadors o per I'Administracio
publica, que dissenya una oferta de transport per mitja d'unes politiques
publiques.

-

6.6.2.2 Una oferta de transport desigual i centrada en la xarxa viaria

L'oferta de transport que es dissenya en aquesta etapa a través de politiques
publiques es desigual segons siguin pel centre urba, Barcelona, o per la resta de
la regié metropolitana, o segons es dissenyin en temps de crisi (1979-1986) 0 en
l'etapa de la recuperaci6 (1986-1992). La gran diferéncia d'oferta de transports en ei
centre respecte la periféria rau en la importancia que en aquella tenen els
transport publics, derivada de condicionants histdrics i de les propies
caracteristiques urbanes {densitat, aglomeracio, etc).

Respecte les etapes histdriques esmentades cal remarcar que en el quinqueni de
crisi econdmica en que els ajuntaments democratics afronten, per primera vegada
després de més de quatre décades, a la gestié i al govern municipal, la politica de
transport urba és una estratégia vinculada al transport col-lectiu i a I'optimitzacio
de recursos publics. En canvi el segon quinquenni es caracteritza per una
recuperacié al retorn al model de ciutat que es gesta en els anys 60, encara que
racionalitzat i modernitzat, que ha portat implicit la reafirmacié del cotxe privat,
gairebé com a Unica alterntiva per solucionar els creixents increments de mobilitat
metropolitana.

A Barcelona, a cavall de les décades dels anys 70 i dels 80, com a consequéncia
dels moviments ciutadans que s'havien oposat (amb més o menys éxit) a la
construccié de les autopistes urbanes, es comencen a paralitzar construccions
d'infrastructura viaria (com el Segon Cinturé a Nou Barris l'any 1976) i fins i tot a
derruir trams viaris ja construits (com l'enderrocament el 1984 del viaducte d'Alfons
X, de recent construcci6). Aquesta politica de fre de la construccié de vies
urbanes rapides, que es déna en moltes ciutats del mén i que en part és
consequéncia de la crisi econdmica. i en part parteix d'un nou concepte de
mobilitat urbana, on es tenen molt més en compte totes les opcions de transport
urba (aixd s'ha tractat en el subcapitol 5.4), va anar acompanyada d'unes timides
propostes de recuperacié del transport public com a possible alternativa valida al
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“transport privat. En aquesta linia, el 1984 es realitza un nou pla de metros195 j
l'empresa de transport public de I'area metropolitana encarrega alguns estudis
que vinculen la vertebraci6 del territori metropolita a la xarxa de transports publics
(IEMB, 1987)

En aquesta nova tendéncia també s'incloia la transformacié dels eixos viaris a
escala de barri, per tal d'augmentar el protagonisme del vianant, i dotar l'entorn
urba d'una major qualitat i donar protagonisme al comerg tradicional del barri. En
aquest sentit destaca l'impuls dels "carrers majors”, d'aquells districtes de caracter
tradicional que tenen aquesta tipologia d'espai viari (el carrer Gran de Gracia, el
carrer Major de Sarria, el carrer de Sants, el carrer Gran de Sant Andreu, la
rambla del Poble Nou, la rambla del Carmel). En aquests espais viaris "peculiars”
s'intenta preservar els usos centrals i comercials, per tal de reforgar el valor
d'espai interior del barri, i conseglientment es redueix la pressi6 del transit de pas
(BUSQUETS, 1992 a). Sota les mateixes bases tedriques, es preserven els espais
viaris singulars lligats als vianants i a activitats de lleure i comercials, que tenen
un significat de valoritzacié singular dels sectors urbans més amplis, cal
esmentar, també, els projectes de l'avinguda de Gaudi, l'avinguda de Josep
Tarradellas, I'eix del carrer de Tarragona i 'enliag de les Rambles amb la rambla
de Catalunya.

Aquest inici, timid i incipient, de canvi d'estratégia politica per afrontar la creixent
mobilitat urbana i metropolitana s'estronca el 1986. El detonador definitiu del canvi
es pot atribuir a la denominacié de Barcelona com la ciutat olimpica de 1992 i el
canvi d'estrategia de politica urbana que aixd va suposar per la ciutat. Perd
també, cal atribuir aquesta transformacié en el canvi general que linici d'una
etapa de recuperacié porta implicit: la creaci6 de llocs de treball i la revaloritzacié
d'actius empresarials, del sdl i de I'habitatge. La proposta de celebracié dels jocs
cal emmarcar-la dins aquesta tonica economica general “com una mesura de
macroincentivacié keynesiana que afectara el procés d'inversié animant tant la
inversi6 privada com la piblica" (TRULLEN THOMAS, 1990),

195 L o5 previsions del Pla de Metros de 1984 es plantejaven per al 1990, l'obertura de la linia 2; Ia
perliongacié de la Iinia 4 pels seus dos extrems fins a Santelvira i Sistells; lallargament de la linia { a Zona
Franca i de la linia 4 a Sant Joan Despi. També contemplava la integracié tarifaria de tots els modes de
transport pdblic en un ambit supramunicipal. L'Gnic que s'ha dut a terme, amb cinc anys de retard i només

*

parcialment, és l'obertura de la linia 2, que s'ha inaugurat, parcialment, el setembre de 1995, A més
d'extendre les estacions de Ia linia 1.
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A partir d'aleshores es comenga a repensar la mobilitat de la ciutat (ara ciutat
olimpica), quasi exclusivament, mitjangant les infrastructures viaries, reprenent les
obres que ja s'havien comengant en els anys 60 i es retorna a promoure la
mobilitat amb transport privat, encara que ara es dissenyara d'una forma més
repectuosa amb I'entorn urba construit.

En aquest sentit es pot dir que les obres viaries que es realitzen a Barcelona entre
1987 i 1992 sOn la segona fase d'un procés que s'inicia el 1962 amb la construccié
de la Red de Arterias de Barcelona. Aleshores es comengaren a construir els
accessos a la ciutat utilitzant una tipologia viaria d'autopista urbana rapida,
d'acord amb el substrat tedric que aleshores sustentava aquests tipus
d'actuacions urbanes a quasi bé totes les ciutats del mén occidental i que s'enceta
amb les obres viaries realitzades per Robert Moses a Nova York en les décades
dels anys 20 i 30196,

A partir de 1987, perd, s'intenta (i potser en aquest cas s'aconsegueix) que les vies
urbanes rapides esdevinguin elements urbans integrats amb I'entorn, no solament
fisic siné social i, per tant, respectuosos i permeables amb els espais per on
travessen. A més, en aquest moment de la trajectoria urbana, quan Barcelona vol
esdevenir un espai urba de qualitat i un centre metropolita amb projeccié
internacional, la xarxa viaria no pot esdevenir un element de congestié i de
contaminacié d'aquesta ciutat. Per tant, la xarxa viaria, alhora, ha de connectar i
disminuir els nivells de congestié del centre de la ciutat. El disseny viari que
enllaga ambdds objectius sén les rondes o cinturons que envolien la ciutat, i que,
projectats al principi del segle, es comengaren a construir en els anys 60; perd
ara, a diferéncia d'aleshores, hauran de travessar d'una manera repectuosa un
espai densament construit. Aquesta nova manera d'entendre la construccié del
tragat viari urba obligara a oblidar una part dels dogmatismes'97 sobre els quals
estava assentada l'enginyeria i a incorporar criteris de projeccié propis i potser
Unics (aplaudits pels arquitectes i enginyers d'arreu del mén) (HERCE, 1992).

El resultat de tot aquest procés ha estat la construccié!9® d'una anella viaria
integrada per dues rondes de circumval-lacié (la ronda de Dalt i la ronda del
Litoral), distants uns cinc quildmetres l'una de l'altra i molt proximes al cor de la

196 Aixd s'explicita en 'apartat 5.3.2.
197 Basats quasi sempre en dues variables Gniques: la velocitat | la capacitat de la via a construir.

188 Cal mencionar |a rapidesa amb qud es construf aquesta xarxa: entre 1987-1992 es construf la mateixa
quantitat de trams viaris que entre 1960 i 1987.
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ciutat, i tres accessos viaris principals (els nusos de la Trinitat i del Llobregat; les
entrades a l'anella des de les "potes nord i sud” i el tnel de Vallvidrera des del
Vallés). En just cinc anys la ciutat ha capgirat totalment la forma de la xarxa,
l'organitzacié del transit de pas, la circulacié interna i les vies de penetraci199
(Taula 6.26 i 6.27).

En aquest sentit Manuel Herce diu que si bé la construccié de les rondes ha
significat un augment del 35% de la capacitat de la xarxa global metropolitana
(amb un augment de capacitat de 588.000 vehicles/dia a 900.000 vehicles/dia), en la
practica aixd representara entre el 15 i el 20% de reduccié de transit al centre de la
ciutat, xifra que amb l'increment actual de la motoritzacié (Taula 6.4.1), es tardara
nomeés cinc anys a absorbir l'estalvi. Perd, a més, la congestio que s'evita en el
centre de la ciutat {(especialment en les avingudes Diagonal, Meridiana i el carrer
d'Aragd) (Mapa 6.28) es pot retransmetre a punts periférics (les ciutats de la
conurbacié de Barcelona) on la xarxa viaria no ha estat redissenyada per a
aquesta nova funcié (HERCE, 1992 pag. 58).

Paral'lelament a tot aquest gran esforg per reorganitzar la xarxa viaria de la ciutat
el transport public ha rebut només el 2% del total de la despesa olimpica
urbana200, No solament no hi ha hagut cap tipus de reorganitzacié global en
aquesta infrastructura, siné que ni tan sols s'aconsegui acabar alld que s'havia
programat en el Pla de Metros de 1984. Des d'aquesta data la xarxa de metro just
s'estén tres quildometres201. Recentment (1995-96) s’ha obert part de la linia 2, que
segons el Pla de 1984 havia d'estar llesta el 1990 (Mapa 6.11). En el transport
col-lectiu també s'ha primat el mitja viari, 'autobuds, sense tenir en compte les
baixes velocitats comercials ni el consegient increment de temps que significa
aquest tipus de transport dins una area urbana densament poblada2°2,

Tot aquest procés, que té lloc a cavall de la década dels anys 8¢ i els 90, es
realitza paral.lelament a la confeccié de! Pla Estratégic de la ciutat de Barcelona.
Aquest pla és una opcié estratégica conjunta dels diversos agents politics,

199 pere Riera analitza la rendibilitat social do les rondes en la seva tesi doctoral, que després va sortir en
forma de llibre: (RIERA, 1993).

200 g goterrament de les Iinies ferroviaries al seu pas pel Poble Nou i el ramal de la plaga de les Gldries no
sdtr: {encara que en algun cas s'han volgut considerar aixf) actuacions de politica de transport siné de politica
urbana. .

201 Jyst s'ha estds la linia 1 des de Santa Coloma centre fins al Fondo de Santa Coloma (una estacié) i des
de I'Hospitalet centre a la Residéncia Sanitaria de Bellvitge (dues estacions).

202 pgr aguests motius en general els transports piblics han perdut passatgers durant I'ittim any. L'excepcié
ha estat 'autobds, que n’ha guanyat un 8,8%, a banda del tren de rodalies que s'analitzard més endavant.
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economics i socials (sector public i privat) i preten potenciar el paper de Barcelona
en el nou context economic i europeu. En aquest sentit, i donades les
caracteristiques portfordistes de l'estructura economica de la ciutat de Barcelona,
el pla otorga un paper clau a l'accessibilitat i per tant als transports:

Primera linia estratégica: configurar Barcelona com un dels centres
direccionals de la macroregié. La linia se centra molt en les infrastructures
d'accessibilitat interna i externa de Barcelona. El caracter estratégic d'aquesta
linia d'actuacions es remarcat per la seva incidéncia sobre tota Il'activitat
econdmica que es desenvolupa en l'area i sobre la qualitat de vida dels seus
habitants. Aixi mateix, es considera una linia clau per a la modernitzacié dels
sectors productius i per aportar la necessaria flexibilitat que demanden els nous
esquemes de treball (PLA ESTRATEGIC BARCELONA 2000, 1991),

En l'augment d'accessibilitat interna del territori, el Pla es proposa com objectiu
l'augment i la millora del transport pablic. Tanmateix i malgrat els objectius
proposats, i com ja s'ha vist, les realitzacions portades a terme en ['lltima década
han anat dirigides a facilitar el desplagaments rapids i flexibles. 1 per tant ha
significat, també, a la practica afavorir la mobilitat en cotxe. Aixd ha significat una
continuacié amb les opcions d'époques anteriors, que contrasta amb el caracter
innovador de la susbtancial trasnformacié urbanistica realtizada en el mateix
periode.

Pel que fa a I'ambit metropolita, I'estratégia politica dels transports ha estat la
mateixa que en I'ambit urba perd amb un problema afegit: la manca d'un govern
politic que donés unitat a les actuacions en I'ambit metropolita203, En aquesta
situaci6 de buit de "govern metropolita" les politiques de transport esdevenen o bé
fragmentaries a una escala local o bé obeeixen a objectius suprametropolitans.
En el primer cas cal esmentar que l'alt nivell d'integracié urbana a qué s'arriba
amb la construccid de les rondes al municipi de Barcelona no s'aconsegueix en
els municipis més o menys proxims (HERCE, 1992). En el segon cas s'ha
d'esmentar la gran quantitat de vies rapides de pas, amb una logica regional o
supraregional que passen per la comarca: el desdoblament de l'autopista del
Llobregat, el Quart Cinturd, les “interpolars” que transcorren paral-leles, etc (Mapa
6.25 i 6.26) '

203 Com s'ha comentat I'inic govern metropolita (encara que restringit a una part de la conurbacié) ha estat
el que s'instaura a partir de 1974 en la Corporacié Metropolitana de Barcelona i que la Generalitat dissolgué
el 1985. Cal puntualitzar que aquesta dissolucié es realitza en contra de I'opinié de tot els governs locals de
caire progresista, vinculats al Partit dels Socialistes de Catalunya o a Iniciativa per Catalunya.
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En I'ambit metropolita i pel que fa al transport col-lectiu, a més d'ampliar el nombre
de serveis d'autoblis (normalment de titularitat privada) que uneixen els diferents
pobles periferics entre si i amb el centre, ben poca cosa s'ha fet sobretot pel que
fa a la construccié d'infrastructures2%4, Com a element d'excepcié hi ha la petita
desviacié que ha sofert la linia de Barcelona a Sabadell, per tal d'integrar el
recorregut regular amb la Universitat Autdnoma de Barcelona, a Bellaterra (Mapa
6.6).

Un dels exemples més evidents de la poca atencié que ha rebut el transport
public és la poca consolidacié efectiva de les propostes del Pla Intermodal de -
Transport de la regié metropolitana (PIT), realitzat per la Comissié Coordinadora
del Transport Metropolita. Aquest Pla, realitzat el 1994, t& com objectiu establir una
xarxa de transport piblic integrada, amb la participacié de tots els modes i totes
les variants de I'oferta. Aixd es vol aconseguir amb la millora d'un servei de
transport, a dos nivells el "d'armadura” que relacicna les capitals de comarca i el
de dispersi6, que uneix els municipis petits i les urbanitzacions; amb la integracié
tarifaria, en el sentit que qualsevol viatge necessiti una sola targeta i que els
viatgers paguin en funcié de l'origen i la destinaci6, sense tenir en compte la
combinacié modal necessaria; amb |'adaptacié, millora i ampliacié d'unes xarxes
(especialment les ferroviaries, tant urbanes com metropolitanes) que es
construiren fa més de 150 anys. De tot plegat no s'ha comengat a fer quasi res
(DOMBRIZ, 1995)

De totes maneres cal esmentar l'esforg que Ultimament esta fent la RENFE en els
serveis de rodalies?5 (com a metro regional) per racionalitzar i ampliar el nivell
d'oferta, encara que sense ampliar la xarxa ni el seu nivell d'interconnexi62%6, En
aquest sentit els trens de rodalies de Barcelona, a més de modernitzar els
aparells i d'ampliar-ne l'oferta, la gran innovacié que han establert és incorporar la
nocié "xarxa" a les linies que hi ha; en aquest sentit els trens de rodalies no tenen
un punt unic d'origen i de destinacié com era abans Barcelona siné que les linies

204 Com també s'ha esmentat en els soterraments de Barcelona, el soterrament de l'estacié de Terrassa
{1 894) no és pot contemplar com un element integrat en una politica de transports siné en una politica
urbana, .

205 Aquest esforg estd emmarcat en el Plan de Transporte de Cercanfas (1990-1993), inscrit en ol Plan para
el Transporte en las Grandes Ciudades , aprovat pel maig de 1990, Aquest pla dissenya les actuacions pel
modus ferroviari en I'ambit de les rodalies agrupant les propostes de RENFE i FEVE. Déna continuitat a les
actuacions previstes al Plan de Transporte ferroviario (PTF) i al Contrato Programa RENFE-Estado. El pla
previa passar dels 83,5 milioans de passatgers any el 1989 a 120 milions el 1993 (43,7%). La inversié
prevista a les rodalies de Barcelona era de 22.380 milions de ptes, que represetnava un 11,3% del total.

208 També cal esmentar I'entrada en funcionament de l'estacié de RENFE Cerdanyola-Universitat al principi
del curs 1995-1996, per tal de facilitar e} trasliat a la Universitat Autondma amb fren.
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van d'un extrem de la periféria a un aitre297, encara que aixo, per a la construccié
mateixa de la xarxa signifiqui el pas obligat pel centre de la ciutat. Aquesta politica
cal entendre-la com una estratégia d'optimitzacié dels recursos existents, que
s'adapta perfectament al model centralitzat d'area metropolitana que es proposa:
és una xarxa radial (encara que s'han fet esforgos per esmorteir-ho) que connecta
perfectament (o quasi perfectament) la periferia metropolitana amb el centre i
evita la congestié d'aquest centre i també (alli on la xarxa ho permet), algunes
parts de les periféries, perd en cap cas no es pot considerar una xarxa de
transport adaptada a les necessitats reals d'un espai metropolita (Mapa 6.6).

En la mateixa linia s'emmarca la recent transformacié que, pel que fa al servei,
esta fent Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya (FGC), que vol arribar, amb la
incorporaci6 de nous trens, a una freqiéncia igual o menor a 10 minuts. Aix fa
que el tren passi de ser un servei suburba a ser un "metro regional’, tal com la
companyia el comenga a anomenar (Mapa 6.6).

6.6.3. RESUM

Dos fets importantissims d'ambit general marquen la década dels anys 80: la
recuperaci6 de les llibertats democratiques a I'Estat espanyol i la recuperacié
econdmica que es déna a tot el mén occidental després de I'ensurt que suposa la
crisi de la década dels 70 i principis dels 80. Per a Barcelona, en particular, i per a
la regié metropolitana, en general, aquestes transformacions estructurals en
l'esfera politica i econdmica esdevenen fonamentals per iniciar una etapa de
metamorfosi de l'estructura urbana, encara que amb la pervivéncia de fortes
inércies historiques.

Les primeres eleccions democratiques locals obren les portes dels ajuntaments a
les forces progressistes que (junt a técnics altament capacitats) inicien un procés
de renovacié urbana a escala local i metropolitana. Al procés I'empeny una
important recuperacié econdmica, (que en l'area metropolitana es traduia en un
fort increment de les inversions industrials d'origen, en molts casos, extern) la qual
cosa implica una forta reestructuracié en el procés productiu (igual que a la resta
dels paisos desenvolupats) que afecta, entre altres, la descentralitzacio i
desestructuracié (productiva i espacial) de les grans unitats de produccié que

207 | a xarxa de rodalies de RENFE la integren quatre linies: la primera va de l'aeroport a Maganet-
Massanes; la segona de Calafell a Maganet-Massanes; la tercera de Sants a Vic; i la quarta de! Vendrell a
Manglga.A'lr‘oieés passen per les estacions principals de Barcelona: Sants, Plaga de Catalunya i Arc de Triomf
o el Clot-Aragé.
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havien caracteritzat I'estructura econdémica fins al moment. A escala espacial aixd
significa una difusié i una reubicacié, vinculada a nivells d'accessibilitat i
connectivitat, cap a tota la regié metropolitana. Alhora que va acompanyat d'unes
difusié dels espais de residencia de la poblacié, la qual també es veu immersa
dins un procés important de reubicacié. Tot plegat sén trets caracteristics de
I'etapa postfordista.

De forma paral-lela el centre de la metropoli, la ciutat de Barcelona, reforga el
procés de terciaritzacid, que ja s'ha iniciat en etapes anteriors, perd que ara, més
que mai es percep de forma amenagadora per la multifuncionalitat propia dels -
espais urbans centrals. Aquest procés de terciaritzacié es veu reforgat per la
incorporacié de tot un seguit d'activitats de serveis dirigides a les empreses,
(serveis direccionals) que abans de la reestructuracié del procés productiu
estaven internalitzades dins de cada una de les unitats productives, i que ara
sorgeixen com a activitats independents que indispensablement s*han d'ubicar en
el centre (accessibles, amb un entorn de qualitat, etc.).

La transformacié d'un determinat model de metropoli, caracteritzada per la difusié
i alhora per l'espacialitzacié i fa jerarquitzacié, han anat transformant les pautes de
la mobilitat urbana i metropolitana. En els dltims deu anys s'ha experimentat un
increment del nombre de desplagaments t{otal, un augment de la distancia
recorreguda i un canvi en els mitjans de transport utilitzats: s'ha anat abandonant
'anar a peu (en relaci6 a i'allargament de la distancia) i ha augmentat I'us dels
mitjans mecanics, especialment el vehicle privat. Alhora els deplagaments
reticulats (entre periféries) esdevenen més importants encara que e! centre de la
regié metropolitana, Barcelona és pas obligat del transport public d'infrastructura
fixa i no deix de representar un dels punts d'atraccié més important, sobretot pel
que fa a la mobilitat no obligada, que en aquest periode guanya quota de
representacio en els objectius que inciten al desplagament.

La mobilitat, es caracteritza per viatges (nombre-destinacié) en "forma de nivol":
dispersos, tant el I'horari com en el recorregut. Aquesta nova forma de moure's
pel territori metropolita fa que augmentin el temps total de desplagament i per tant
els costos, els quals seran assumits, en bona part dels casos, pels propis usuaris i
per l'administracié.Per tal d'assumir la seva reponsabilitat respecte l'accessibilitat i
la mobilitat, I'administracié dissenyarad una oferta de transport a través de
politques publiques, les quals tindran caracteristiques diferents segons si es déna
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en el centre o en la periféria de la metropoli i que canvia entre el primer i el segon
quinquennis dels anys 80.

Al llarg de tota aquesta época Barcelona té com a objectiu esdevenir una ciutat
eficient i organitzada, centre de la regié metropolitana, amb una forta i creixent
projeccié internacional. Aquest objectiu l'inicia amb propostes de concentracié
selectiva de les activitats i dels habitants, expulsant cap a la periféria tot alld que
no li sembla prou rendible (com ja havia fet en l'etapa precedent, encara que ara
ho fa de forma més ordenada).

Perd l'estratégia per aconseguir aquest objectiu (no pas l'objectiu) canvia a partir
de 1986 induida per la recuperacié economica, pel canvi de mode! territorial i pe!
paper que la ciutat vol tenir a nivell internacional (com a capital de la
Mediterranianord-occidental). El que tot plegat es fa evident amb la nominacié de
Barcelona com a ciutat olimpica.

En tot aquest procés un element important és la politica de transport per la ciutat.
Una ciutat que es vol d'una certa qualitat, que és vol que ocupi un lloc en I'ambit
internacional, que és vol eficag i de disseny, cal que sigui permeable i facilment
accessible (tal com diu el Pla Estratégic). La politica publica que possibilita
aquesa qualitat de l'espai urba és la politica de transport urba, que a la ciutat de
Barcelona ha passat per dos periodes clarament definits i diferenciats.

Fins el 1986 les obres de remodelaci6 urbana eren obres contingudes en espais
urbans petits i delimitats (places, parcs, requalificacions de solars) i en algun pla
parcial de zones de Ia ciutat amb greus problemes especifics (com la Ciutat Vella
o I'Eixample). A partir de 1986 la ciutat vol esdevenir més que mai un iloc central
del consum, del disseny, del "bon gust" i les obres de remodelacié urbana passen
a ser obres per a tota la ciutat.

Aquesta doble estratégia urbana (perfectament perceptible pel que fa a F'escala
dels projectes) també afecta Forganitzacié de la mobilitat de les persones en la
ciutat. En la primera etapa les obres de l'espai viari es restringeixen a parts de
carrers on es vol donar més importancia al vianant alhora que s'augmenta la
qualitat de l'entorn urba i es déna suport al comerg tradicional (els carrers majors
del barris antics, i algun altre). Aquest nivell "micro" de remodelacié és
acompanyat per l'aturada de la construccié de trams viaris rapids a l'interior de la
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ciutat, contra els quals hi havia hagut una forta oposicié popular, i per un cent
suport al transport col-lectiu {el Pla de Metros de 1984, per exemple).

A partir de 1986 tot aquest incipient canvi de tendéncia, que d'altra banda és
bastant coml a moltes ciutats europees, s'acaba i es retorna a la construccié de
grans eixos viaris i per tant al reafirmament del cotxe privat com el vehicle que
soluciona els problemes de mobiltat en 'ambit urba. Fendmen al qué no és alié e!
fort pes de la indistria de I'automobil a Espanya en el procés de creixement
economic de la década 1983-1992 (PALLARES, 1993). Es reprenen les obres viaries
que s'havien projectat en els anys 60, encara que ara es construeixen de forma
més respectuosa amb l'entorn urba que travessen athora que intenten evitar la
congesti¢ al centre de la ciutat: es realitzen dos cinturons de ronda, en forma
d'anella urbana, que envolten el cor de la ciutat.

Perd aquestes politiques de transport urba recolgades quasi exclusivament en la
xarxa viaria no arribaran a solucionar (com mai no ho han fet en cap espai urba, ni
fins i tot a Los Angeles) les necessitats de desplagament que té Barcelona, ni la
seva area metropolitana. Amb lincrement anual de la motoritzacid es tardara
nomes cinc anys en recuperar els indexs de congestid, alhora que s'hauran
traslladat els colapses circulatoris del centre cap a la periferia metropolitanes. El
que una vegada més confirma la "teoria gasosa": les infrastructures viaries i els
modes de transport s6n vasos comunicants que es relacionen a través de la
qualitat en la mobilitat. Més infrastructura mes mobilitat (Mapa 6.28 i 6.29).

Per evitar aixo caldria haver endegat paral.lelament una xarxa efica¢ de transport
public, tant urbana com metropolitana, i una bona dotacié de places d'aparcament
en punts periférics connectats amb el transport ferroviari que arriba a Barcelona.

Cap d'aquestes politiques d'esmorteiment s'ha realitzat, siné al contrari. A
Barcelona les obres olimpiques destinaren només el 2% del total del pressupost al
transport public, els compromisos que s'adquiriren amb el Pla de Metros del 1984
no es compliren i, a més, el lloc on s'han construit més places d'aparcament ha
estat el centre de Barcelona, per mitja d'una empresa semiplblica: la Societat
Municipal d'Aparcaments.

En I'ambit metropolita la situacié és més o menys la mateixa pel que fa a 'opcié

del transport privat. El pla que integra la politica de transport public per tota la
metrdpolis (el PIT) quasi bé no s'ha posat en marxa. Conseqiientment F'estructura
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metropolitana s'ha consolidat amb les autopistes i els tinels (sovint de peatge)
que s'han anat construint sense fer ni un tram més d'infraestructura ferroviaria.
Tret del petit canvi de trajecte que ha significat enllagar la UAB amb la linia
regular Barcelona—Sabadell amb FGC i de l'obertura del petit tram de RENFE
entre Cerdanyola i I'estacié Cerdanyola-Universitat, per tal de donar servei en
transport plblic a un Campus Universitari on cada dia s'hi traslladen més de 30.000
persones.

Ara bé, hi ha caracteristiques desiguals entre la ciutat central i la resta de la
metropolis, aixi mentre aquella té un govern clar i definit, la dissolucio, el 1985, de
I'Gnic (i ja aleshores insuficient) govern metropolita (la corporacidé metropolitana de
Barcelona), aboca a la periféria metropolitana a un procés de renovacié urbana
fragmentat per iniciatives locals o sectorials, que l'afebleix respecte a les
decisions del centre.

Perd dins de tot aquest procés de renovacié recent hi ha tot un substrat historic
que amb els anys ha anat consolidant un capital territorial fix, que ara i malgrat
que aixd signifiqui capgirar els objectius inicials, permet esmorteir algunes de les
deficiéncies en qué es troba |'area metropolitana. Un element cabdal que s'integra
en aquesta logica de transformacié d'un capital fix implantat a la zona fa més de
cent anys és la xarxa ferroviaria, tant de titularitat estatal com regional (RENFE i
FGC).

Aquestes linies ferroviaries que fa més de cent anys s'implantaren com a linies
independents i intermunicipals, s’han convertit ara, en aquests dltims quinze anys,
en "metros regionals". En aquest sentit se n'ha renovat el material mébil, se n‘ha
modernitzat la linia i se n'ha augmentat la freqliéncia; i a més, la RENFE ha
passat d'organitzar el servei com a linies independents a una concepcio de xarxa,
on no hi ha cap punt d'origen ni de destinacié Unics2%8. Ara bé, malgrat l'esforg
que aquestes dues empreses han realitzat (que ha estat acompanyat per un
increment notable del volum de viatges), aquestes linies només poden servir una
part de la demanda metropolitana, que és la que realitza els desplagaments entre
la periféria i el centre (o viceversa), perqué sén els trajectes per als quals foren
dissenyats. Els desplagaments entre periféries, que sén els que han tingut i
tindran uns increments més considerables, s'han obligat a fer amb transport

208 Ei5 FGC no ho poten fer perqud les seves linies tenen dues ‘amplades de via diferents i perqud no estan
connectades entre elles amb linterior de la ciutat.
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privat, ja que amb el transport public significa realitzar recorreguts molt largs,
donant voltes innecessaries. ‘

En tot aquest procés es percep prou clarament no sols el tractament desigual que
ha rebut el transport privat i el piblic (pel que fa a la inversié, a la construccié
d'infrastructures, a I'extensi6 vers tota la ciutat metropolitana) siné el model de
ciutat que s’ha estat gestant. El canvi de model de ciutat, entre abans i deprés de
1986, es degut a molts factors vinculats a fenomens no només locals siné també
internacionals. El canvi d'objectiu de la politica de transports, que passa de
prioritzar el transport public i els espais per a vianants a prioritzar els grans viaris
urbans, és un reflex no només de la recuperacié econdmica que en aquests anys
s'experimenta siné del nou model econdmic que s'implanta (el postfordisme).
Seria poc cert identificar 'etapa de crisi econdmica amb el recolgament dels
transports col.lectius i identificar I'etapa de creixement amb les grans despeses en
xarxa viaria (carreteres i autopistes). Margrat aixd sigui coincident i estigui
relacionat, cal interpretar les coincidencies no sols a partir d'aquestes relacions
entre capacitat economica i modus de transport sind que cal integrar-ho com un
canvi en el model urba, promogut per una transfomacié del model econdmic.

Les minses remodelacions o inversions destinades al transport public, no han
servit ni tan sols per fer més eficaces les obres en la xarxa viaria, siné que només
s'han utilitzat (tot aprofitant el palimpsest histdric de qué es disposa) perqué el
model de ciutat metropolitana difusa i jerarquitzada, amb un centre, Barcelona,
gran escenari del consum, del disseny, i del "refinament urba", no es veiés ofegat
per la congesti6 i la contaminacié circulatéries. Per aixd la xarxa col-lectiva, que
s'ha vist d'alguna manera inclosa en la transformacié (encara que de forma
minimalista i deficient), ha estat aquella que serveix el centre de la ciutat (el
metro, la xarxa d'autobusos urbans) i aquella que de les periféries arriba al centre
(la xarxa de ferrocarril). En el futur podra arribar-se a uan gran contradiccié: el
centre poc habitat gaudird d'una expléndida xarxa de metro mentre que la
periféria metropolitana densament poblada haura d'utilitzar l'autobds i el cotxe
privat. Un cop més, la manca de planificacié integrada entre la construccié de
ciutat i la de xarxes de transport piblic donara lloc a un espai metropolita
d'accessibilitats i connectivitats desiguals amb espais clarament diferencials,
consolidant un procés que ha sigut constant al llarg del desenvolupament de la
ciutat capitalista. '
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6. 7 PROPOSTES DE FUTUR PER MOURE'S PER LA CIUTAT DE
BARCELONA: CAMINANT, EN BICICLETA O BE EN TRANSPORT PUBLIC

En els Ultims temps a Barcelona han sorgit tota una série d'iniciatives, que des de
diferents corrents ideoldgiques i des de diferents ambits urbans, reclamen la
possibilitat de poder-se moure per la ciutat de forma alternativa als mitjans de
transport mecanics, especialment als transports privats. El reclam es fa des d'una
clara voluntat ecologica i I'objectiu és arribar a fer de la mobilitat urbana una
mobilitat sostenible, en el sentit que sigui capag de satisfer les necessitats actuals
sense comprometre els recursos i possibilitats de les generacions venidores (NOY,
1995).

En aquesta linia alternativa i de futur, es pensa i es proposa la possibilitat de
moure's en bicicleta, caminant i en transport public, com aquells mitjans de
transport que menys costos energétics tenen i que menys contaminen.

Pel que fa al transport en bicicleta cal mencionar la tasca que s'ha dut a terme
des de diferents ambits: els usuaris, algun partit politic i 'administracié municipal.
Els primers, agrupats en el col.lectiu "amics de la bici"209, han anat reclamant una
nova manera d'entendre la via urbana en la qual les bicicletes tinguessin el seu
espai propi. Aquest grup de ciutadans i usuaris2'® van ser els precursos a
Barcelona (ara fa més d'una década) en reclamar un espai viari per a aquest mitja
de transport, en forma de carril bici. Malgrat la bibicleta es plantegi com a
altenativa no es en cap cas nova a la ciutat ja que en les primeres décades
d'aquest segle era un mitja de transport bastant popular2!l. Dins d'aquesta
mateixa linia, més recentment, han sorgit dos col.lectius d'usuaris amb !'objectiu
de reclamar els seus propis drets com a ciutadans que usen el transport col.lectiu
o bé que caminen per la ciutat. En aquest sentit cal mencionar “I'Associacié per a
la Promoci6 del Transport Pdblic"212 i la "Barcelona Camina"“.

El reclam d'aquests usuaris ha tingut un ressé discret perd que ha anat
amplificant-se i integrant-se en algunes esferes de I'administracié local i en algun

209 Aquest col-lectiu esta federat amb d'altres de semblants d'altres ciutats catalanes que formen la
"Coordinadora Catalana d'Usuaris de la Bicicleta®. Tots plegats intenten endegar estratdgies coordinades per
difondre I'is d‘aquest mitja de transport i per a reclamar a les administracions les atencions necessaries.

210 gis ysuaris diaris d'aquest transport a Barcelona sén al voltant de 5.000- ~

211 En Ja Taula 6.4.1 hi ha comptabilitzades les bicicletes com a vehicles urbans entre 1911 | 1975, En
aquesta Taula es pot veure com fins al 1955 el nombre de bicicletes era més alt que el de turismes.

212 £ novembre de 1995 va sottir el primer nimero de la revista d'aquesta associacié que té per titol
Mobilitat Sostenible,
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partit politic situat a I'esquerra213, Pel que fa a les propostes endegades per
l'administracié cal recongixer el canvi que dlitimament ha fet I'area de la via publica
de I'Ajuntament de Barcelona, que junt amb altres arees municipals va crear al
1994 la Comissio Civica de la Bicicleta, per tal de potenciar I'is d'aquest mitja de
transport. En aquest sentit a Barcelona hi ha 13 km de carril bici i segons el que ja
esta programat cal arribar als 41 km214,

Tot plegat sén noves propostes i nous projectes per tal de replantejar-se
I'organitzacié de la mobilitat dels ciutadans. Encara que, pel que fa a les
propostes que provenen de l'administraci6 local, cal avaluar-les com a propostes -
més ludiques que alternatives d'altres mitjans de transport. En aquest sentit cal
esmentar que el disseny dels carrils bici no s'ha realitzat com a una xarxa viaria
que permetés anar per tota la ciutat, sin6 com a diferents recorreguts, que
possibiliten passejar per Barcelona pedalant. Tampoc s'han plantejat com a
propostes alternatives als mitjans privats, ja que I'espai viari que ocupen,
majoritariament s'ha sustret de l'espai destinat al vianant.

En definitiva s6n alternatives2!® que s'emmarquen dins dels projectes generals de
la ciutat central i que en certa mesura abonen el seu anhel de capitalitat d'una
ciutat metropolitana de rang internacional.

6.8 RECAPITULACIO

Barcelona, com quasi bé totes les ciutats immergides dins del sistema capitalista,
des del segle XVIl, inicia un procés de transformacié, que inclou tant I'ambit
morfoldgic com el funcional, per tal d'anar-se adaptant a les necessitats que el
sistema socio-economic va requerint. S6n necessitats, requeriments i adaptacions
que apareixen en qualsevol de les esferes urbanes i que modifiquen qualsevol
element urba. En aquest sentit es transformen les activitats {(econdmiques,

213 En aquest sentit cal destacar la tasca que Iniciativa per Catalunya porta a terme a Barcelona. El 1990
van endegar unes jornades sobre transit urbd (Espai urba, Espai huma) en les quals reclamaven un nou
esquema de mobilitat per a una nova ciutat. Aquestes jornades es van repetir el 1884, També cal destacar la
tasca que estan realitzant els veins de I'Eixample adherits a aquest col.lectiu, els quals han elaborat una
E;Tosta de xarxa de carrils bici per a aquest bami de Barcelona.

Els carrers on hi ha o hi haura canil bici sén: la Diagonal, el Parallel, la rambla Prim, el passeig Maritim,
la Meridiana, el carrer Arag$ i la Ronda de Dalt. :

215 En aquest mateix sentit cal entendre Ia recent proposta del tramvia lleuger que acaba de plantejar
I'Entitat Metropolitana del Tansport (EMT). El projecte es preveu en dues fases. Una que entrara en
funcionament l'octubre de 1996, i que per la Diagonal unira els carrers d’Entenga i la plaga Maria Cristina,
amb un total de 740 m. Aquest petit tram, en la segona fase, s'integrara en la futura Ifnia que unira Barcelona
amb Esplugues, Cornella, Sant Joan Despf i Sant Just Desvern.
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lidiques, socials, etc.) i I'estructura dels habitatges, s'incrementa el volum de la
poblacié i la densitat, athora que la superficie urbana es va engrandint de manera
imparable.

Una de les caracteristiques que es va incorporant a la ciutat, com una part més de
les transformacions generals, és la progressiva fragmentacié de les diferents
activitats, grups i esferes que integren 'espai urba. Aquesta dinamica territorial,
conseqliéncia de les confluéncies entre dinamiques sectorials (les urbanistiques,
les industrials) o supraestructurais (de l'esfera econdmica, politica o social) va
configurant una espai urba on es fa del tot necessari unir aquelles peces
(activitats, grups, llocs) urbanes que semblen inevitablement abocades a la
disseminacié, el distanciament, l'aillament i la segregacid. Es, doncs, un procés
summament complex, i fins a cert punt contradictori, entre unes necessaries
dinamiques de dispersié i unes imprescindibles dinamiques de connexié. Perd, a
més, per entendre la complexitat del procés cal, donada la seva dimensié
territorial, adequar l'analisi al ritme (lent, perllongat i pausat) que caracteritza
qualsevol transformacié espacial.

6.8.1 DELS ESPAIS PUBLICS A LA FORMALITZACIO DELS CARRERS

A Barcelona el procés comenga paral-lelament a l'inici de la ciutat moderna, a
mitjan el segle XVIil, quan la ciutat experimenta canvis qualitatius i quantitatius
procedents de les transformacions en l'estructura productiva (de la Barcelona
artesana a la industrial), amb lincrement de la poblacié i de la conseglent
densitat urbana, que impliquen les primeres fragmentacions entre l'esfera
productiva i la reproductiva (la concentracié del treball a les fabriques i el pas de
la casa artesana a la casa "d'escaleta") { la incipient especialitzacié d'algunes
parts de la ciutat (el consum de luxe en I'eix central de les Rambles i les zones
fabrils a les periféries del barri de Sant Pere, del Raval i de la Barceloneta), que
alguns autors interpreten com la primera fase de les relacions entre zones
urbanes desiguals (centre—periféria) (Mapa 6.1).

El procés invers, perd complementari, que enceta aquest inici de dispersio i
fragmentacio, és el que s'ha anomenat connectiu. Aquest es formalitza, en la
primera etapa, amb ['aparicié d'una tipologia de via urbana del tot nova en ia
morfologia de ciutat medieval: el carrer rectilini, ampli, regular i connectat amb
altres vies urbanes, que indica la necessitat de circular, d'una forma facil, per tot
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aquest espai urba. A Barcelona aquesta formalitzacié es comenga, ja en e! segle
XVIl, timidament i puntualment amb certes remodelacions d'algunes
caracteristiques dels espais puablics medievals (els culs-de-sac, els retrenqueig,
etc.) . Des d'aleshores la implantacié d'aquesta nova tipologia de I'espai viari es fa
més evident, amb la construccié dels nous carrers del Raval, i ja en el segle XIX,
amb el tragat del I'eix transversal (Ferran—Jaume |- Princesa), amb la remodelacié
de l'eix de les Rambles i, fins i tot, amb la transformacié d'espais lidics
d'extramurs a espais viaris, com el cas del passeig de Gracia (Mapa 6.1).

En la primera part del segle XIX simplanten a Barcelona els serveis de tartanes i
d'd0mnibus regulars que relliguen la ciutat amb els pobles del pla i es comenga a
construir 12 xarxa de ferrocarril radiocéntrica que connecta poblacions importants
catalanes amb Barcelona. La introduccié d'aquests dos mitjans de transport
mecanics, encara que del tot diferents pel que fa a la tecnologia, a la velocitat i al
recorregut, esdevenen els primers serveis de transport amb una organitzacié de
servei moderna: horaris, recorreguts i parades fixos, tarifa Unica, etc. Cada un
d'ells ofereix, segons les caracteristiques propies i de I'entorn, el seu servei a una
part més o menys extensa del territori (el que ara anomenem el Pla i la regié
metropolitana), tot configurant una xarxa radial i interurbana des de Barcelona cap
als territoris circumdants més o menys allunyats. Tot i que cap dels dos mitjans de
transport es pot considerar un servei urba, ni periurba o suburba —ja que no
estan relacionats, encara, amb viatges més o menys regulars, ni tan sols de les
classes benestants—, aquest és l'inici d'una altra propietat que s'incorporara al
procés de connexi6: la transformacié del temps connectiu que portara implicita la
introduccié de l'increment progressiu de la velocitat.

En definitiva, en aquesta primera época, encara que de forma incipient, timida,
desorganitzada i poc transparent, s'inicia a la ciutat de Barcelona, el procés de
connexié que es fa del tot necessari en la dinamica de dispersié que es comencga
a imposar en la transformacié urbana. A Barcelona aquest procés s'inicia amb la
reformulaci6 d'alguna part del tragat viari urba, primer amb la reconstruccié dels
espais publics medievals i després amb la construccié6 de nou en nou, sobre
espais ja urbanitzats o no, d'una xarxa viaria, amb l'objectiu que connecti llocs i
esferes diferents i disperses. En la transformaci6 hi prenen part tant els agents
publics com els privats. El canvi del temps.connectiu, malgrat la primera

incorporacio dels mitjans de transport mecanics, encara no es donara plenament
en aquesta primera etapa.
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6.8.2 L'EIXAMPLE | LA IMPLANTACIO (TEORICA) DEL TRANSPORT DE
MASSES A LA CIUTAT )

La segona fase de la transformacié moderna de Barcelona s'enceta amb
l'enderrocament de les muralles i amb la construccié de I'Eixample. Aquesta sera
una de les etapes més importants i singulars de la historia contemporania de la
ciutat perqué el nivell i 'amplitud de la transformaci6 i el tipus d'organitzaci6
urbana marcaran les pautes urbanes molt més enlla de l'acabament d'aquest
periode.

E! punt més important de la transformacié urbana d'aquesta segona meitat del
segle XIX és el disseny i la construccié de I'Eixample: aquest model urba de
dimensié i de caracter (tedricament) il-limitat, sobre una malla ortogonal que
relaciona les infrastructures i l'edificacié. lldefons Cerda gesta el projecte en tres
etapes (1855-1859-1863). Els espais connectius en el model d'Eixample s6n el que
Cerda anomena vies (les edificacions adoptaran el nom d'intervies) les quals ell
mateix va anar remodelant al llarg dels tres projectes. En tots ells, pero, els
carrers eren elements urbans basics, sempre de grans dimensions i il-limitats, on
es primava la seva funcié d'infrastructura com a suport a la circulacié rodada
{(Mapa 6.3).

Perd un dels elements més innovadors de la proposta de Cerda (en els projectes
de 1859 i de 1863) és la inclusié del tren com a mitja de transport urba (Mapa 6.4).
Aleshores el tren (de vapor) era un mitja que circulava per recorreguts interurbans
i que s'ocupava, sobretot, del transport de mercaderies. En aquestes
circumstancies, i sense que hi hagués cap precedent, Cerda dissenya |'Eixample
de la ciutat en el qual es pugui incorporar el ferrocarril com a mitja de transport
per a les persones i les mercaderies. La causa d'aquesta innovacié moltes
vegades s'ha imputat al fet captivador que la innovacié tecnologica va suposar per
a l'enginyer; perd també cal cercar les raons en el mateix projecte urba. La ciutat,
amb la construccié de I'Eixample, passa a tenir una extensa superficie i aixo fa
que sigui, per al funcionament de la ciutat, un element que relligui de forma
eficient i rapida les diferents parts del territori urba, que ara es troben separades i
disperses per una superficie cada vegada més amplia. Es fa imprescindible,
doncs, introduir la velocitat com un element urba, perqué la ciutat no esdevingui
un espai fragmentat i diluit, del tot inefica{; per la logica del sistema socio-
econdmic que es va imposant. La tecnologia puntera que, aleshores, podia
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incorporar la ciutat, per tal de incrementar la velocitat i reduir el temps connectiu,
era el ferrocarril. ‘ :

La implantaci6é d'aquest sistema de transport fracassa i del projecte inicial tot just
es va consolidant, encara que de manera lenta i progressiva, la construccié de la
quadricula. El fracas s'imputa a raons politiques i econdmiques, perd també es
troba immers en les caracteristiques i el disseny del mateix projecte.

Des d'una perspectiva actual el disseny de I'Eixample, tant pel que fa a la
quadricula com a la dimensié dels carrers, amb relacié a la circulacié dels
vehicles a la ciutat, és del tot reeixit. Tothom estad d'acord en qué Barcelona
gracies a aquest disseny urba ha gaudit d'un nivell de fluidesa de circulacié for¢a
ait en relaci6 amb el volum de cotxes que hi transiten. Per tant des d'una
perspectiva a llarg termini no es pot parlar de fracas. Per qué, doncs, s'analitza el
disseny de Cerda, sobretot pel que fa al ferrocarril, des d'una qualificacié
negativa?

La resposta prové de dues variables que s'introdueixen en l'analisi i que en cert
sentit la distorsionen. La primera és la qUestié temporal: la construccié i la
implantacié social d'un projecte de les magnituds de I'Eixample necessita el seu
“temps vital", que en aquest cas pot arribar a ser (com ha estat) un temps dilatat
al llarg de bastants decennis.

En segon lloc, cal pensar en el ferrocarril com la implantacié d'un volum d'oferta
en mitjans de transport. La "ciutat de Cerda", com ja s'ha dit, requereix un mitja de
transport que augmenti la velocitat de desplagament; en aquells anys el mitja més
innovador resulta ser el ferrocarril. Perd l'oferta en transport no es genera només
a partir dels requeriments induits per les caracteristiques fisiques de la ciutat (en
aquest cas la dimensié) sind també, i sobretot, per la demanda que en fa el
mateix sistema socio-econdmic, en la mesura en qué integra la necessitat d's del
transport a les activitats quotidianes de produccié, consum, oci, etc. En aquest
sentit s'estableix un decalatge entre alld que requereix la dimensi6 i el disseny de
la proposta de Cerda i alld que necessita el sistema socio-econdmic del final del
segle X1X, a Barcelona. El resultat d'aquest decalatge és que la proposta (sense
que aix0 signifiqui en cap cas desvaloritzar-la) tendeix a la sobreoferta de
transport, com també de sdl urbanitzable. Si aquesta sobreoferta es va anar
resolent amb un ritme constructiu lent (només s'ocupava alld que era necessari),
aquella, la dels mitjans de transport, es va resoldre amb una implantacié
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retardada dels mateixos mitjans, que dugué implicita un canvi en la tecnologia. La
connectivitat al llarg d'aquesta ciutat es féu seguint la ldgica de Cerda perd es
substitui el ferrocarril pel cotxe, quasi  cent anys després. '

Paral-lelament al disseny de Barcelona com a gran ciutat es van consolidant el
mitjans de transport que havien aparegut en el periode anterior (riperts, els
dmnibus, els carros) sense grans innovacions tecnoldgiques ni organitzatives.
Tots ells estan en mans de grups privats, que els gestionen com un negoci més.
Els agents publics, representats pel poder local i estatal tenien ben poca cosa a
dir en un ambient ultra-liberal com era el segle XIX.

6.8.3 LA GESTIO (IN)EFICAG DELS TRANSPORTS COL-LECTIUS | LES PRIMERES
PROPOSTES DE LA XARXA VIARIA URBANA RAPIDA

La tercera etapa de transformacié urbana s'inicia amb ['arribada del segle XX. El
1901 guanya les eleccions municipals la Lliga Regionalista (anys més tard es dira
Partit Industrialista), que vol fer de la ciutat I'exemple d'una transformacié més
general que pugui influir en la politica estatal.

La ciutat, encara que amb deficiéncies i dificultats, s'ha ampliat a tot el pla
(I'Eixample s'esta consolidant, s'han annexat a la ciutat els pobles del Pla i s'ha
passat de tenir 15,5 km2 a tenir 77,2 km2). Ara fa faita reorganitzar-la d'acord amb
els interessos d'un sistema capitalista ja del tot consolidat. La nova dimensié
urbana i el nou mode! d'intervencié (que replica el proposat anteriorment per
Cerda) fan que esdevinguin del tot imprescindibles els tragats viaris i ferroviaris
amb l'objectiu de consolidar la gran ciutat de Barcelona com una unitat funcional,
del mercat de treball i de 'esfera del consum.

La consolidacié d'aquest model es déna en dues etapes. La primera (1901-1914) és
una fase de formulacié tedrica i projectiva (mitjangant concursos, programes i
projectes) on sobresurten la proposta de Jausseley (1903) (Mapa 6.9) i la de
Montoliu. La segona (1914-1930) es caracteritza amb l'inici d'una certa voluntat
politica d'implantacié real de les propostes que s'’han anat gestant en el primer
periode.

Perd el que és realment important pel que fa a la mobilitat, i que ha estat molt poc
subratllat per Ia historiografia local de Barcelona, és que I'ambit de politica urbana
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que menys es consolida va ser aquell referent a 'organitzacié de la mobilitat dels
ciutadans (tant en el vessant d'infrastructures com en el dels serveis), encara que
no totes les propostes van fracassar igualment siné que aquelles que feren
referencia als transports col-lectius (construccié de linies ferroviaries,
reorganitzacié de les linies existents, etc.) van caure totalment en ['oblit.

Aquesta minima consolidacié i formalitzacié de les propostes en I'ambit dels
transports urbans no va ser, en cap cas, fruit d'un hipotétic poc interés expressat
pels tedrics en el camp especific de la mobilitat i els transports urbans, siné ben al
contrari. Des de T'inici del periode una de les estratégies (mes innovadores) que ~
de forma continuada es van anar apuntant, per tal de fer de Barcelona una unitat
funcional, va ser destacar la importancia de consolidar una xarxa viaria i
ferroviaria que enllacés totes aquelles parts de la ciutat, per tal de connectar parts
que podien semblar disperses de I'espai urba i per rebaixar els preus dels
habitatges (una altra de les assignatures pendents). En aquest sentit al llarg de
dues décades es van formulant una série de propostes de forma consecutiva que
comencen amb la proposta de Jausseley, que formula un disseny d'una nova
xarxa viaria i ferroviaria, la de Cebria de Montoliu, que aposta per una
reorganitzacio del servei de transport col.lectiu (fins al punt en qué proposa
municipalitzar-lo) i per la construccié d'un ferrocarrril urba, les propostes de
I'institut d'Habitacié Popular (la més innovadora de I'epoca) que formula ia
conveniéncia de gestionar d'una manera coordinada la xarxa de superficie i la
soterrada, i la proposta (encara que diluida i poc innovadora) que es fa el 1817
sobre la necessitat d'un sistema de circulacié viaria.

De tot aquest seguit de propostes només perviuran, encara que es construiran
bastant més tard, les que es recullen en el Pla de 1917, que sén Unicament les que
fan referéncia a la xarxa viaria (encara que en aquesta época només es
construeixen el carrer de Balmes i la Via Laietana). La resta queden ben bé en
I'oblit. Aquesta desigualtat en el "nivell de fracas" entre les propostes viaries i
ferroviaries indiquen quines s'adequaven més als interessos de la burgesia i
quines es percebien com una amenaga als interessos d'aquesta classe. Aixi, el
desigual fracas de la politica de transport s'ha d'entendre de forma parallela als
diferents interessos de la burgesia. Els propietaris de béns immobles, el "fracas"
de la politica publica de I'habitatge i fa no-consolidacié de cap xarxa de transport
eficag, els permetia mantenir un nivell de préus dels habitatges forga més alts que
no pas.si aquestes dues politiques urbanes haguessin reeixit. Alhora, els
propietaris de les linies de transpont, utilitzant criteris estrictament mercantils, no
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estaven disposats a perdre quota de negoci amb I'aparicié de noves linies 0 amb
qualsevol innovacio tecnologica. )

1
Dins d'aquestes perspectives, el transport col-lectiu, malgrat que incorpora noves
tecnologies (electricitat, soterrament de les linies, etc.) que podrien haver estat un
element de canvi d'implantacié espacial i social, continuen actuant com una
variable urbana selectiva.

En la década dels anys 20 i 30 s'inicia una série d'actuacions en el transport que,
de forma voluntaria o involuntaria, constrenyiran i fins i tot hipotecaran
l'organitzacié de la mobilitat en la ciutat del futur: els transports col-lectius es
consoliden com un seguit de linies, poc coordinades, del tot radiocéntriques, amb
una sobreoferta en el centre (se sobreposa el recorregut del metro amb el dels
tramvies i amb el dels autobusos) (Mapes 6.5 i 6.11) i amb una abséncia a la
periféria; alhora que d'una manera poc explicita, perd bastant eficient es va
apostant pel desenvolupament del transport viari en detriment del ferroviari.

Seran, com ja s'ha explicat, politiques que no sols inicien els agents publics sing, i
sobretot sorgeixen, dels agents privats com a elements fortament opositors a
qualsevol estratégia piblica que, d'alguna manera, pugui variar els seus privilegis.
Es en clau politica que es pot entendre la poca implantacié d'elements
estratégics, com és la xarxa viaria i ferroviaria adequada als interessos de la ciutat
burgesa. En aquests primers trenta anys del segle XX la burgesia local
organitzada entorn de la Lliga Regionalista teoritza, proposa, repensa
Forganitzacié de la ciutat a uns nivells del tot europeus (fins i tot va arribar a
importar teories urbanes forasteres) i arriba a conclusions similars a les que es
donaven en I'época a moltes ciutats europees. Perd el nivell de consolidacié de
les propostes és molt més exigu sobretot en aquells camps en qué els privilegis
de la burgesia local podien esdevenir vulnerables (I'habitatge i el transport urba).
Nomeés en clau politica es pot entendre la poca eficicia d'una burgesia que, en
alires esferes, es percebia del tot eficag.

6.8.4 LA CONSOLIDACIO DE LES DEFICIENCIES

Aquesta situacio de crisi local (fruit de les ineficiéncies de la burgesia), junt a la
crisi que al final dels anys 30 sofreix el sistema capitalista (a causa de les
deficiéncies internes) imposa una nova manera d'organitzar el sistema econdmic
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social i politic i, paral-lelament, la ciutat. En aquest ambient Barcelona passa a ser
governada (per primera vegada) per un ajuntament d'esquerres que, malgrat
tingui un periode de govern breu (just una década) sera un revulsiu, i en certa
mesura elaborara unes bases tedriques que (sobretot pel que fa a la mobilitat)
s'implantaran després de la Guerra Civil.

En I'ambit de la mobilitat, en aquesta década es formulen tres propostes d'ambit,
intensitat i naturalesa diferents. Dues s6n propostes generals de reorganitzacié
urbana, i l'altra és una proposta de racionalitzaci6 de la xarxa de ferrocarril quan
travessa Barcelona. La crisi econdmica impulsa la necessitat de dur a terme un Gs
intel-ligent dels recursos econdmics. Aquest context general portara a replantejar-
se lincoherent pas de les linies de ferrocarril a I'interior de Barcelona. Les linies
de ferrocarril s'havien anat formant sense cap mena de logica interna ni coherent
amb el medi urba. Aixd provoca que el pas de les linies per la ciutat haguessin
dificultat I'expansié de la superficie urbana en algunes parts de la ciutat (s’havia
format una muralla de ferro), athora que ocupava espais centrals importantissims
per a la connexié interna (Aragé, Glories, Meridiana). Aquests problemes s'havien
intentat resoldre amb el primer projecte de metro (1912), perd com que restd en
I'oblit, es reformula un nou pla d'enllagos (en aquest cas ferroviaris) el 1933 (Mapa
6.14).

L'atmostfera de canvi de la década dels 30 permet la cristallitzacié de propostes
innovadores per a la ciutat. En aquests anys se'n formulen dues: el Regional
Planning i el Pla Macia. Ambdues no es restringien al perimetre estricte de la
ciutat siné que incloien els processos de suburbanitzacié que s’havien generat al
voltant de la ciutat, com a preludi del que després s'anomenara ciutat
metropolitana (Mapes 6.12, 6.13, 6.17, 6. 18).

Malgrat la diferéncia dels dos plans quant a les propostes, ambit d'actuacio i
perspectiva politica, el que aqui és important destacar és la concordanga que
expressen tots dos pel que fa a I'opcié dels mitjans de transport que volen
implantar a la ciutat. Ambdés plans proposen la creacié d'una xarxa viaria que
integra el transit urba i regional mitjancant unes infrastructures viries a escala
metropolitana (corredors del Vallés, del Llobregat i del Besds), on el cotxe havia
d'esdevenir un element clau per resoldre la mobilitat urbana, metropolitana i
regional. Tot i que el Pla Macia es mostra més agressiu amb l'espai construit, ja
que segons les seves propostes urbanes la ciutat s'ha d'adaptar a la nova manera
de moure's i per aixd fa falta modificar la morfologia interna de la ciutat amb
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I'enderroc d'una filera d'illes de cases, a la part central de I'Eixample, per ampliar
l'espai viari que travessi de punta a punta la ciutat, en les dues propostes el
transport ferroviari sempre es presenta com una alternativa secundaria.

6.8.5 EL TRANSPORT PRIVAT | LA CIUTAT METROPOLITANA

Malgrat que per qtiestions politiques res del que es es va proposar es va poder
assolir, si que vint anys després, quan Barcelona supera la letargia en qué I'havia
sumida la guerra i la postguerra, la ciutat reprén algunes de les propostes,
especialment les viaries, que s'havien proposat durant la Republica.

Després d'aquest periode de ralentiment que per a la ciutat va portar el conflicte
béllic i l'etapa postbélllica es reprén la dinamica de metropolitanitzacié que
d'alguna manera s‘havia dut a terme en els anys 30 i que queda aturada fins als
anys 50. Tot aquest procés funciona dins una dinamica de concentracio i
difuminacié selectiva: al centre s'hi concentren aquelles activitats amb més valor
afegit i a la periféria es van "abocant' aquelles activitats que, o bé el centre
‘rebutja, 0 no pot ubicar per manca d'espai. El procés de metropolitanitzaci6 caldra
identificar-lo amb una dinamica de suburbialitzacié d'un espai periféric que
intentara solucionar les necessitats de Barcelona, tot i que aquest procés es déna
en un espai en qué histdricament s'han desenvolupat dinamiques i sistemes
urbans tradicionals i enddgens.

Al llarg d'aquests decennis s'estableix una doble dinamica urbana: la que es
desenvolupa a la ciutat central i la que es dbéna a la periféria metropolitana.
Malgrat que es puguin dissociar com a dos processos diferenciats, estan
fortament relacionats i sén interdependents, perqué el fracas o I'éxit del model
metropolita dependra de! seu nivell de funcionalitat i de cohesié interna que
s'estableixi en aquestes dues parts, encara que es vulgui que siguin diferents i
desiguals. '

Tot aquest procés s'identificara, encara que no de manera suficient, si que de
forma necessaria, amb una bona xarxa de connexié entre les diferents parts de la
metrdpoli. Ei nivell de complicitat i d'interdepend&ncia, entre processos centrals i
periférics, requerird uns espais connectius eficagos d'acord amb el volum de
desplagament i amb la superficie territorial. Amb la logica de I'¥poca l'eficacia
s'identifica només amb la xarxa viaria i amb el transport rodat, de titularitat
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privada. Per tant, una de les condicions necessaries per construir l'espai
metropolita sera la formalitzacié d'una xarxa viaria rapida d'ambit regional. Perd la
mateixa lbgica s'aplicara també a la ciutat central. En un ambit espacial més
reduit, en I'ambit urba de Barcelona, la mobilitat dels ciutadans s'indentifica també
amb el transport individual amb vehicle privat al llarg de la xarxa viaria urbana
(Mapes 6.21, 6.22, 6.23 i 6.24).

En aquest sentit la planificacié i la construccié de I'area metropolitana
s'identifiquen en un sol tipus de mobilitat, que és el desplagament amb transport
individual i privat i que requereix la construccié d'uns espais connectius molt
contundents que tant en I'espai urba com en el metropolita s'identifiqui amb una
xarxa viaria rapida que relligui totes les parts d'aquesta ciutat metropolitana.

Perd no tot I'espai urba pot integrar la nova i necessaria infrastructura perqué la
mobilitat amb transport urba es pugui desenvolupar. Les caracteristiques de la
ciutat construida i, en alguns casos, I'oposicié dels seus ciutadans fan que hi hagi
d'haver alguna rectificaci6 a la politica general de desenvolupament amb transport
privat. Aixd és palés en el centre de Barcelona. En aquest espai peculiar de la
ciutat metropolitana caldra solucionar la necessitat de desplagament amb altres
mitjans, en aquest cas els col-lectius tradicionals en la mesura que no interfereixin
la circulacio dels automdbils: es potenciara el metro i se suprimiran el tramvia i el
troleibus.

En aquesta etapa la xarxa heretada de transport col-lectiu s'utilitzara per resoldre
el desplagament dels ciutadans en un espai que per raons historiques ha
esdevingut atipic dins el .model urba que es vol dissenyar. Perd qui realment
relliga la ciutat funcional és, perd, tota la xarxa viaria, que en aquests anys es
dissenya i es va construint.

6.8.6 LA CONTINUACIO DE POLITIQUES PRECEDENTS?

La decada dels 80 s'enceta amb una doble dinamica de canvi. En f'esfera politica,
les eleccions locals reafirmen la recuperacié de les llibertats democratiques i
obren les portes a uns ajuntaments progressistes a quasi tots els municipis
metropolitans. Paral-lelament en I'esfera econdmica s'inicia un cicle expansiu que
acabara amb l'etapa de crisi que va marcant tota la década dels 70 i principis dels
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80. Aquests dos fets consoliden una nova manera d'entendre la ciutat i I'entorn
metropolita. )

La recuperacié econdmica, que és impulsada per un fort increment en les
inversions industrials {en bona part estrangeres), es consolida sobre un procés
productiu amb una descentralitzacié i desestructuracio de les grans unitats de
produccié que havien caracteritzat l'area. A escala espacial significa una
difuminacié de petites (0 mitjanes) unitats de produccié (que formen part d'un
procés de produccié més general) a tota I'area metropolitana, especialment en
aquells llocs amb més bena accessibilitat | connectivitat. De forma paral-lela, i
com a consegqliéncia del mateix procés de reestructuracié productiva, Barcelona,
com a lloc central de la metrdpoli, consolida el procés de terciaritzacié (iniciat en
&poques precedents), amb I'absorcié de tot un seguit d'activitats terciaries
dirigides a les empreses, que necessiten ubicar-se en el territori més céntric de
tota I'area metropolitana.

Les pautes de localitzacié de l'activitat econdmica i de la poblacié a escala
metropolitana han formulat una nova manera de mobilitat quotidiéna dels
ciutadans a la metropoli. La fragmentacié i la difusié de l'estructura socio-
econdmica requereixen més connexié entre els elements, el que implica
directament revaloritzar 'accessibilitat (tal com ho fa el Pla Estratégic Barcelona
2000). Els desplagaments dels ciutadans no sén, com anteriorment, iguals en els
trajectes i en els horaris, siné que ara, sén en “forma de nivol" pel que fa a la
diversitat de destinacions i a I'amplitud de I'horari. A més la distancia recorreguda
cada vegada sera més llarga.

Aquest procés de difuminacié i fragmentacié de les unitats productives i el reforg
de la terciaritzacié del centre posa en marxa una dinamica urbana de
concentracid i difuminacid selectiva tant de les activitats econdmiques i urbanes
com de certs grups de poblacié dinamica que, a mitjan la década, es veu influida
per dues decisions externes al mateix procés: la nominacié de Barcelona com a
ciutat olimpica i la supressié del govern metropolita (la Corporacié Metropolitana
de Barcelona). Aquestes s6n dues decisions que, sumades, han significat el
reforg de la centralitat de Barcelona enfront d'una periféria que esta organitzada
de forma fragmentaria mitjancant els poders locals o decisions sectorials.

En aquest sentit les decisions que es prenen per organitzar el desplagament dels
ciutadans es poden distingir en dues etapes. La primera, que inclouria l'inici de la
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década, es caracteritzaria per la contencié de les actuacions i per unes
transformacions a microescala, carrers i places, on es reforgaria la preséncia del
vianant i es pretendria recentrar el barri a partir d'uns espais "centrals". Alhora, i
d'acord amb la politica de contencid, s'aturen (fins i tot en algun lloc es destrueix
part de les construccions fetes) les obres de grans eixos viaris iniciats en époques
precedents. En la segona meitat de la década, perd, la politica de mobilitat a la
ciutat canvia rotundament. La denominacié de Barcelona com a ciutat olimpica
desenterra les velles tradicions de construccié de xarxa viaria i de retornar el
protagonisme al cotxe privat. Ara bé, a diferéncia amb &poques passades, la
construccié de nova xarxa viaria urbana es fara de forma respectuosa amb -
I'entorn construit per on passa i evitard esdevenir un element de congesti6é del
centre de la ciutat. Tenint en compte tots aquests objectius es comencen a
construir els cinturons de ronda, en forma d'anella urbana, que envolten el cor de
la ciutat (Mapa 6.27). |

En I'ambit metropolita les opcions per ordenar la mobilitat obeeixen als mateixos
criteris i continuen les obres d'autopistes regionals alhora que es construeixen

projectes dissenyats en la logica dels 60, com és el tinel de Vallvidrera (Mapa
6.25).

Perd una ciutat metropolitana, com ja admeten els técnics, no es pot recolgar
nomeés en el transport viari, perqué aquest, per molt respectuds que sigui amb
I'entorn i per molt ben dissenyat que estigui, no pot a llarg termini absorbir
lincrement de motoritzacié que la mateixa oferta viaria incita. Per frenar aquest
cercle viciés entre la construccié de nova oferta viaria i lincrement del parc de
vehicles i per tant de la demanda, els mateixos técnics relacionats amb la
construccié d'autopistes proposen adoptar mesures de consolidacié del transport
public i establir criteris de dissuasié de la penetracié del transport privat en el
centre de la ciutat amb els aparcaments a la periféria perfectament connectats
amb el servei de transport col-lectiu. Cap d'aquestes mesures esmorteidores i
selectives del transit privat s'han adoptat a la Barcelona olimpica i de disseny.

Els transports col-lectius hi sén com una heréncia histdrica i s'aprofiten alli on n'hi
ha (i fins i tot es potencien), perd al llarg de tota aquesta etapa de transformacié
local i metropolitana no s'ha pensat cap politica global de suport del transport
col.lectiu com una eina d'estructuracié globél de la metropoli.
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Pel que fa a la politica de transport, la renovaci6é politica, econdmica, i
urbanometropolitana s'ha utilitzat per consolidar o construir unes infrastructures
pensades al llarg de tot el segle XX que consoliden i reafirmen el transport amb
vehicle privat, sense cap politica d'esmorteiment o reequilibri. La dinamica
selectiva, doncs, no sols es fa present en l'espai sind també en les politiques
sectorials en la mesura en qué es construeix una ciutat metropolitana
funcionalment unitaria per a aquella part de la poblacié que té cotxe.

Cal finalitzar esmentant aquelles politiques de transports que apunten cap una
total transformacié de les pautes de mobilitat fins ara existent. La peculiaritat
d'aquestes prové de dos elements. En primer lloc sorgeixen dels ciutadans, com
usuaris de la ciutat, (I'Associacié per a la Promocié del Transport Pablic, la
Barcelona Camina, els Amics de la bici) i, en segon lloc, deriven del paradigme
medioambiental, sobre el qual s'esta organitzat tota una nova forma de pensar
I'espai urba per tal de fer una ciutat sostenible.
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7.1 MOBILITAT | ACCESSIBILITAT A LA CIUTAT CONTEMPORANIA

La hipdtesi de partida d'aquesta investigacié plantejava la necessitat d'establir
I'analisi de les relacions entre el transport i la ciutat a partir dels conceptes de
mobilitat i d'accessibilitat. L'estudi de les diferents etapes del desenvolupament
de la ciutat realitzat en la primera part del treball ha demostrat la validesa
d'aquesta formulacid inicial en la mesura en qué la creacié de xarxes de
transport urba ha obeit histdricament a una Idgica fonamental: la d'assegurar el
funciocnament de la "maquina" urbana, quan aquesta, amb el capitalisme, inicia
un proces que és alhora d'expansié i de diferenciacié funcional interna. La nova
escala urbana i la necessitat que els ciutadans puguin accedir diariament als
llocs de treball crea, amb l'augment de la mobilitat, una demanda social de
transports, de dimensions massives.

La mobilitat quotidiana, amb caracteristiques contemporanies, s'origina en el
mateix moment en qué les relacions de produccié capitalista comencen a
modificar les disposicions de les activitats sobre el territori urba. Aquesta nova
estructura espacial es basa en una separaci6 creixent entre el lloc de treball i el
de residéncia (PRED, 1966), 0 en altres paraules, entre l'esfera de la produccié i la
de la reproduccid (HARVEY, 1¢89) i entre grups socials. La dinamica conjunta de
la territorialitzacié de les diferents activitats i la segregacié sodcio-espacial
afavoreix la formaci6 de ciutats desequilibrades on la mobilitat de les persones
sorgeix com un mecanisme basic d'articulacié (VITTADINI, 1992).

L'objectiu principal de la mobilitat és véncer els efectes de disgregacié espacial
que el mateix sistema provoca, com un element de recomposicié. La complicada
_jerarquia de I'estructura productiva capitalista es tradueix en una complexa i
esquarterada estructura espacial que només pot ser recomposta i reunificada
per mitja d'un continuat increment de fluxos i per l'augment notable dels
desplagaments, ja que la fragmentaci6 i el desequilibri espacial generen una
necessitat creixent d'interconnexié (FISCHER, 1992).

A partir d'aquest moment la ciutat contemporania incorporara dos trets
caracteristics que la diferenciaran de I'etapa precedent: I'espai i el temps de
connexié. La mobilitat dels ciutadans requerird un espai i un temps propis,
requisits que propiciaran les primeres modificacions del tramat viari medieval.
La morfologia de la ciutat medieval no incorporava aquests requisits i, per tant,
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no hi havia un espai connectiu eficag. Aquest caldra crear-lo a partir de la
modificacié del teixit viari que a partir d'ara haura de ser rectilini, uniforme i
unificat, on tots els carrers estiguin units per una Unica xarxa i per tant on
desapareguin els "cul-de-sac” i les irregularitats propies del disseny medieval.

D'acord amb les raons del seu origen i per tal de complir I'objectiu que
l'estructura sdcio-territorial imposa, la mobilitat perdra les caracteristiques
precapitalistes i esdevindra una activitat obligada, amb una alta freqiéncia i un
bon ritme: per viure a la ciutat caldrd moure's i s’haura de fer sovint i de pressa.

Des del punt de vista dels ciutadans, les possibilitats de desplagament
determinaran l'accés als llocs de treball i estudi, als béns i als serveis (SPAGGIARI,
1990); © en altres paraules a les activitats de produccié i de consum, de la cultura
i-de l'esbarjo (CAMPOS VENUTI, 1983). En definitiva, el transport condiciona les
possibilitats d'Gs de la ciutat. Aquesta relacié entre possibilitats de desplagament
i d'ds de la ciutat incorpora una nova font de desigualtats per als ciutadans;
desigualtats que sén determinades per un seguit de circumstancies de caracter
individual i social (edat, sexe, nivell de renda, etc.} i de localitzacio.

Cal considerar la mobilitat com una activitat que condiciona la insercid social de
les persones a la ciutat; en aquest sentit les estratégies (pabliques o privades)
que organitzen la mobilitat poden classificar-se com a discriminatories i
excloents 0 com a democratitzadores, segons permetin a més o menys
ciutadans fer (s del seu propi espai urba (COUTRAS, 1993). El problema del
transport en relacié amb la mobilitat (obligada o no) té, doncs, importants
connotacions socials i econdmiques, en la mesura en qué condiciona fortament
la vida de molts ciutadans i encareix els costos de totes les activitats.

Des del punt de vista territorial, les possibilitats de desplagament actuen
directament en l'organitzacié de 1a ciutat: una elevada possibilitat de moviment
garanteix l'eficacia funcional i productiva del mecanisme urba, alhora que
permet una meés gran cohesié social. Es en aquest sentit que la mobilitat ha
esdevingut una de les primeres condicions perqué la ciutat sigui habitable
(CIUFFINI, 1993).

El sistema capitalista, que ha donat lloc als desplagaments dels ciutadans en
estructurar un tipus de ciutat determinada, ha anat evolucicnant i ha anat
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modificant les relacions de produccié i de reproduccid i ha donat lloc a nous
models de desenvolupament econdmics i territorials. Aquesta dinamica ha
implicat canvis substancials en la manera de desplagar-se per la ciutat. Seguint
l'evolucié del sistema segons els tres models explicitats en el capitol 1
(prefordista, fordista i postfordista), en cada un d'ells el model sdcio-territorial
s'ha adaptat a les noves pautes productives i conseqlientment les
caracteristiques de la mobilitat s'han hagut de readaptar i redefinir.

7.1.1 ETAPA PREFORDISTA: RELACIONS DE VEINATGE

En termes generals, es pot identificar I'etapa prefordista amb un tipus de
mobilitat generada, basicament, per motius laborals i de consum, la qdal es
desenvolupa en distancies que, en la majoria dels casos, es poden recérrer a
peu. Les actuacions publiques o privades que intervenen en l'organitzaci6
d'aquesta mobilitat sén minimes i se centren essencialment en la reorganitzacio
de l'espai viari: remodelacions del tramat viari medieval o disseny i construccié
de noves xarxes viaries annexes, en la majoria dels casos, en aquest primer
nucli medieval (HOHEMBERG & LEES, 1987). Aixd implica en ambdds casos una
nova concepcid de I'espai plblic com a espai connectiu, on destaqui la funcié
de la circulacié per sobre d'altres activitats que fins aleshores havien
caracteritzat la funcié de I'espai exterior ('encontre, la compra-venda, etc.)
(LEFEVBRE, 1974). Els carrers es dissenyaran o es redissenyaran rectilinis,
uniformes pel que fa a les linies arquitectdniques i extensibles a tota la ciutat: el
desplagament ha d'esdevenir una activitat ficil per a tots els ciutadans i per a
tota la ciutat.

 Aquesta nova interpretaci6 de I'espai public comenga timidament en el segle
XVili i acaba a la segona meitat del segle XIX, quan les grans ciutats arriben a la
seva maxima densitat i desorganitzacié (HALL, 1975). Aquesta situacid, fruit de la
politica liberal de I'®poca, havia donat lloc a unes ciutats on els problemes
sanitaris, de congestié i de revoltes populars amenagaven d'esquingar-la tant en
el sentit funcional com social (BERGERON, 1989). El capitalisme havia estat eficient
a I'hora de promoure la urbanitzacié pero no pas per solucionar les seves
disfuncions (HOHENBERG & LEES,1987). En aquesta situacié els agents publics es
veuen obligats a intervenir en els aspectes'més externs de la ciutat (en paraules
de Benevolo, (BENEVOLO,1993) la ciutat deixard de ser liberal per esdevenir

423



TRANSPORT ! CIUTAT, UNA REFLEXIO SOBRE LA BARCELONA CONTEMPORANIA

postliberal) i un dels ambits que intenten ordenar és la viabilitat, ja que era un
dels llocs on la crisi urbana era més palpable.

7.1.2. ETAPA FORDISTA: ELS MOVIMENTS PENDULARS (ELS COMMUTERS)

L'etapa fordista, que s'inicia al comengament del segle XX i es caracteritza per la
creixent especialitzacié del territori i per les grans unitats productives, modifica
les caracteristiques de la mobilitat. El mode! productiu i el territorial estaran
caracteritzats per un desenvolupament quantitatiu i concentrat.

En aquesta etapa la ciutat es defineix per un creixement "en taca d'ofi", que va
formant un centre cada vegada més terciari i unes periféries suburbanes cada
vegada més extenses. Aquest procés s'acompanya per linici d'unes dinamiques
de filiratge com a consequéncia del trasllat de certs grups socials i de certes
activitats cap a la periféria. La ciutat es comenga a percebre i entendre com una
Xarxa de relacions entre elements i parts diferenciades i allunyades. Aquesta
diferenciacié interna es consolida amb la determinacié funcional que imposa la
zonificacié, que pretén una divisid racionalista del territori en zones
especialitzades en residéncia, treball, serveis, temps lliure. Es el que s‘ha
identificat, primer, com a gran ciutat i després com a metropoli.

L'organitzacidé productiva que caracteritza aquest mode! territorial estara
definida per les grans unitats de produccié fabril que concentraran tota la fase
de produccié fins a l'obtencié del producte final.

La mobilitat, d'acord amb aquest model d'organitzacié territorial i econdmica, es
generalitza a quasi bé tots els grups urbans i la distancia dels recorreguts
depassa la possibilitat d'anar a peu. En aquest moment el desplagament de
gairebé tots els ciutadans, i especialment dels treballadors, s'identifica amb un
mitja de transport mecanic. Seran desplagaments molt pautats tant en I'espai
com en el temps: franges horaries i recorreguts fixos. Es a dir, un tipus de
mobilitat que es coneixera com a pendular o de commutacié (traduint el mot
anglés commuting).

A partir d'aleshores el desplagcament es converteix en una activitat que

progressivament va allargant els seus recorreguts, cosa que va potenciant els
recorreguts longitudinals en detriment dels transversals o, en altres paraules, els
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llargs enfront dels curts, o el distanciament contra la proximitat. (HOLZAPFEL;
TRAUBE & ULRICH, 1988). '

‘7.1.3. ETAPA POSTFORDISTA: ELS MOVIMENTS DISPERSOS EN "FORMA DE
NOvoL"

Després de la crisi del sistema econdmic dels anys 70, l'estructura productiva i
reproductiva, en la década dels 80, es reorganitza. Pel que fa al sistema de
produccio, hi ha una fragmentacié i flexibilitzacié del procés productiu i una
dispersié territorial: les unitats productives esdevenen més petites, només
concentren part del procés productiu i es localitzen de forma dispersa en el
territori (en diferents municipis, en diferents regions o fins i tot en diferents
estats).

El model territorial també sofreix transformacions importants, generades per
dues dinamiques simultanies i alhora antagdniques de dispersié i centralitzacid.
Per una banda hi ha un procés de difusié de la ciutat cap a tota la regié
immediata que es convertira en una metropoli regional. Aquesta ciutat difusa es
caracteritzara per una dispersié de les funcions urbanes cap a tot aquest territori,
no sols de les incloses en el procés productiu siné també de les més
caracteristiques de I'ambit reproductiu: la residéncia, les zones d'esbarjo, els
equipaments esportius i comercials, etc. Paral-lelament al centre de la ciutat. s'hi
van concentrant aquelles activitats amb més valor afegit i de més prestigi social,
normalment relacionades amb el sector terciari més especialitzat, activitats que
valoren la quota de centralitat i produeixen fendmens de neoacumulacié (NEL-LO,
1995).

Davant d‘aquést model sdcio~econdmic i territorial (incert, evolutiu i multiforme)},
hi ha un gran augment de la mobilitat. Alguns autors identifiquen el postfordisme
com el temps de lindividu i de la mobilitat absoluta, resultat de la crisi de
comportaments i valors propis de la societat industrial. El trebali productiu
comenga a perdre la influéncia cultural, politica i organitzativa que havia tingut al
llarg d'un segle. La creixent atomitzacié i precaritzacié laboral fan que el treball
vagi perdent el seu caracter de referent social, de principal element d'identitat i
de cohesié social. En lloc seu, ara hi ha el consum del model emergent
d'identitat, que no comporta cap referéncia estable ni a una categoria laboral i
social ni tan sols a un lloc de treball determinat.
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Aixd fa que en la ciutat, a un model basat en desplagaments homogenis i
col-lectius de grans masses s'hi sobreposi un model en el qual la referéncia és
lindividu. La creixent importancia de la comunicacid, informacié i produccié
immaterials com a elements centrals del procés productiu i de la creacié de
riqueses, la distinta relacidé entre treball i no—treball, el desenvolupament d'una
tecnologia que ja no necessita la concentracid estable d'una ingent massa de
treballadors per optimitzar la produccié, sén factors que fan, de lindividu, el
protagonista de la ciutat postindustrial, i de la mobilitat, la seva principal
caracteristica; mobilitat, no sols, i no necessariament, en el sentit de
desplagament fisic, siné com una qualitat indispensable per sobreviure en el
modern mercat de treball i en la ciutat difusa (COLOMBO & ILARDI, 1990). Es una
mobilitat que pren la "forma de ndvol", ja que és molt dispersa tant pel que fa al
temps com a l'espai i, que a més d'integrar desplagaments fisics dels ciutadans
cal que integri, també, intercanvis d'informacié. Tot plegat implica agilitat,
immediatesa i flexibilitat per a una superficie urbana cada vegada més amplia
(NEL-LO, 1995).

En l'etapa fordista i postfordista, Forganitzacié de la mobilitat implica la
introduccié de mitjans mecanics que intentaran (amb més o menys éxit) satisfer
el tipus de demanda caracteristica de cada etapa. Per entendre la implantacié
de les diferents infrastructures de transports en relacié amb la ciutat cal,
primerament, coneixer (com s'ha fet en aquesta primera part de les reflexions
finals) i posteriorment entendre quines han estat i quines son les diferents
formes i dinAmiques que ha anat adoptant la mobilitat en la necessaria
transformacié de la ciutat contemporania.

7.2. TRANSPORT | CIUTAT: VERS UN PARADIGMA DIALECTIC

Una vegada entés el perqué de la necessitat de moviment que els ciutadans
tenen en la ciutat contemporania i una vegada exposades les raons i els
mecanismes socials i territorials que n'expliquen 'evolucié i transformaci6, cal
entendre que aquesta mobilitat esdevé la demanda d'un nou servei urba, en
forma de xarxes de transport, en la mesura en qué es van allargant els temps i
els espais de connexié, fruit d'un imparable creixement i d'una ineludible
diferenciacié interna de la ciutat contemporania. A partir d'aquesta ampliacié de
la superficie de la ciutat real i de la continuada fragmentacié i separacié de les
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funcions urbanes, el transport passa a ser un element d'eficacia econdmica i un
servei social amb |'objectiu de satisfer les necessitats del moviment de les
persones a la ciutat.

La forma concreta en qué s'ha implantat el transport a la ciutat no ha estat un
procés neutre, ni fortuit o casual, siné que ha estat promogut, calculat i volgut,
per mitja d'unes estratégies organitzades per agents privats o publics, per tal de
fer de la ciutat el marc espacial adequat als propis beneficis i interessos. La
implantacié dels transports a la ciutat és el resultat de tot un seguit de politiques
—diferents (i fins i tot contradictories), dilatades en el temps—, expressié de -
valors i projectes concrets, que afecten directament al mode de vida dels
mateixos ciutadans (MERLIN, 1985).

7.2.1 UNES RELACIONS INTERACTIVES | CONGRUENTS

En aquest context I'analisi del transport i de la ciutat no es pot concentrar en el
"producte final” sind en el procés interactiu d'un conjunt de factors (MORANDI,
1989), cap dels quals pot considerar-se a priori com a determinant; aquesta
mateixa complexitat ens obliga, per tant, a cercar les raons i explicacions del
procés al marge del qualsevol esquema conceptual reductiu.

En altres camps de les ciéncies socials l'evidéncia que Il'enfocament
neopositivista, basat en el paradigma de la causalitat, és inadequat per entendre
la complexitat dels processos i de les dinamiques sodcio—espacials, a hores
d'ara, esta bastant assumida. Perd en el camp dels transports, o bé per I'abandé
que ha sofert per part dels cientifics socials o bé per l'adopcié (quasi
“acaparament) que n'han fet altres camps cientifics, la renovacié metodoldgica i
conceptual sembla que tot just acabi de comengar, encara que sempre hi ha
- hagut tedrics que de forma puntual i aillada han anat reclamant una nova
manera d'entendre i d'aproximar-se a la dimensi6 espacial dels transport!.

Per aquesta raé, cal, doncs, abans de tot, buscar la formalitzacié tedrica que,
alhora que permeti superar el mecanisme causal, n'estableixi una possible
alternativa. En aquesta investigacié s'ha adoptatcom un marc tedric el concepte

1 En el subcapitol 1.2 Potrykowski n'assenyala alguns, amb relacié a disciplines com la sociologia, 1a
geografia i fins i tot la psicologia, que entronquen, basicament, amb les bases tedriques sorgides del
marxisme i 'humanisme (POTRYKOWSKI & TAYLOR, 1984).
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de "congruéncia" elabarat per Offner (OFFNER, 1992), que planteja la relacié entre
el fransport i la ciutat en termes d'interacci6 coherent de dinamiques estructurals
sorgides al caliu de la renovaci6 epistemoldgica dels tedrics de I'estructuralisme
espacial i social, que s'inspiren en la tradicié marxista. La proposta tetrica
d'Offner constitueix, de fet, en el moment actual, I'inica alternativa satisfactoria
(encara que embrionaria) al paradigma neopositivista. L'analisi diacrdnica
realitzada en els capitols anteriors ha permés evidenciar tres aspectes critics de
la relacid entre el transport i la ciutat:

1. La multiplicitat de factors que juguen un paper important en I'adopcid i la
implantaci6 d'una determinada politica i infrastructura de transport urba.

2. La dialéctica entre transformacié socio—econdmica i canvis en l'estructura
urbana per un costat i entre estructura urbana i xarxes de transport public i privat
per ['altre.

3. L'existéncia, en cada gran periode considerat, d'una "coheréncia" entre les
diverses estructures examinades; ldgica coherent que comporta precisament el
que Offner denomina “congruéncia”, o sigui equilibri dinamic, sempre precari i
inestable, entre els elemens considerats. Una estructura coherent no és
necessariament una estructura estable: ben al contrari, les tensions, els
conflictes i les transformacions formen part de la mateixa estructura i, més en
general, del sistema capitalista en qué s'insereix.

Aquests tres aspectes confirmen al meu entendre, la validesa del marc tedric
escollit ja que a més a més que permet conjugar elements molt diversos, també
permet captar la ldgica dels processos de transformacié urbana.

En aquest marc tedric cal tractar els transports i el territori urba d'una manera
complexa i interactiva, incidint en les connexions i les relacions entre ells. Per
aixd, els mitjans de transport s'analitzen com a part integrant de I'embolcall
sbcio—econdmic, que els utilitza i els fa (in)eficagos segons les propies
necessitats i els propis conflictes (SAWERS, 1984). En aquest sentit els transports
esdevenen una oferta, resultat d'unes politiques urbanes que, amb més o menys
encert, s'adapten a una demanda que el mateix sistema genera (a partir de la
disposici6 localitzativa de les propietats i de les funcions).
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Les politiques de transport, que s'han anat introduint per agents privats o
plblics, segons I'dpoca i la ciutat al llarg de I'Gltim segle, han estructurat i
organitzat la mobilitat dels ciutadans i també han influit en la disposicié de les
activitats en l'espai urba.

Els mitjans de transport, analitzats com a oferta, esdevenen instruments
estratégics de la politica urbana; no és suficient, per tant, limitar-se a considerar-
los (com tantes vegades s'ha fet) un seguit d'implantacions tecnoldgiques cada
vegada més rapides i més eficients, ja que sén peces clau de l'organitzacid
sdcio—econdmica de la ciutat capitalista.

Dos trets basics caracteritzen i diferencien els mitjans de transport: l'un és la
desigual relacié que van implantant entre I'espai i el temps en incrementar la
velocitat; l'altre, derivat del primer, és la diversitat dels costos reals que cada un
d'ells té per a una mateixa unitat d'espai recorregut.

Aquesta aposta tedrica (identificada amb el concepte de la congruéncia)
significa, també, entendre el ritme i la cadéncia que imposa qualsevol dinamica
que es desenvolupi en unes coordenades territorials. D'aquesta manera no es
pot percebre la dimensié territorial dels transports sense immergir-se en un
procés que es desenvolupa en el temps. |

El temps considerat no té tan sols un sentit histdric, com una série de
seqliéncies ocorregudes de manera lineal on les noves condicions s'afegeixen
a les ja existents; en el cas dels transports urbans es tracta d'analitzar un conjunt
de processos amb ritmes desiguals i desfasaments temporals. Aixd obliga a
escollir un arc temporal ampli, per tal de no fragmentar dinamiques que, encara
“que dilatades en el temps, formen part d'un mateixa logica.

7.2.2. EL.S TRANSPORTS URBANS COM A PART DE LA CIUTAT CAPITALISTA

Com que els transports no sén, en aquest context, artefactes tecnoldgics
sobreposats a un territori determinat, siné que formen part de relacions i
processos socials, cal també tenir en compte quin és 'embolcall general en qué
es desenvolupen. Es fa referéncia al capitélisme, entés com un sistema general
integrat per una esfera econdmica, estructurada a I'entorn de lindustrialisme
dins unes relacions de produccié basades en el maxim profit; una esfera politica,
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normalment publica, que mitjangant complexos muntatges institucionals de
mecanismes democratics (o no) serveix per exercir el control social i politic,
alleugerir les crisis i assegurar la continuitat de la produccié econdmica; i
finalment, F'esfera social, que integra el conjunt de relacions i actuacions dels
grups socials.

Com ja s'ha dit en el capitol segon, el territori no és un element alié a les
actuacions d'aquest sistema capitalista, cosa que implica la necessitat
d'entendre l'estructura espacial que sorgeix de les transformacions que el
sistema configura. En aquest sentit, cal entendre que l'ampliacié i
l'aprofundiment del capitalisme ha comportat, de manera lenta pero imparable,
una dinamica de separacié fisica entre activitats i funcions urbanes alhora que
ha tendit a reproduir en l'espai |'estructura desigual sobre la qual es basa per tal
d'obtenir beneficis en la produccié i en el consum. Alhora, l'aprofundiment del
sistema requereix una seqiiéncia de tandes dinversié (MASSEY, 1984).

Els mitjans de transport formen part d'aquestes tandes d'inversié en forma
d'infrastructura (o d'oferta, segons la terminologia emprada anteriorment), en la
mesura en qué participen en la configuracié del territori, tant per aprofundir en la
integraci6 del sistema com per transformar les condicions de produccié. En el
cas dels mitjans de transport urbans, aixd vol dir ampliar la superficie
funcionalment integrada i connectar aquelles activitats que la dinamica del
sistema va separant, no sols espacialment (seria la percepcié classica de l'espai
identificat amb la distancia) siné també socialment, ja que l'espai no és el
resultat de la localitzacié de formes geométriques (com els neoclassics
apuntaven) siné que és el resultat d'una interaccié social. Aquesta concepcid
obliga a no limitar-se a un espai amb una dimensié i uns marcs estables, siné a
cercar realitats espacials més complexes. A escala urbana aixd significa,
sobretot, entendre la dinamica entre el centre i la periféria (continues o
discontinues, proximes o allunyades, integfades 0 marginals) que constitueixen
el conjunt del territori urba funcionalment integrat. Per aixd cal tenir en compte
els diferents estadis de! desenvolupament urba, des de la ciutat estricta fins a la
regié6 metropolitana, tot passant per la gran ciutat 0 1a metropoli.
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7.2.3. LA CONSOLIDACIO DE LA CIUTAT CONTEMPORANIA: UN LLARG
PROCES DE DIFERENCIACIO INTERNA

Les etapes en les quals s'ha dividit la ciutat no és un element innovador ja que
la divisid es formula com a classica, i en algun sentit, superada. Per0, a
diferéencia del que aquesta opcidé implica, pel que fa al transport, no s'ha
assimilat cada una de les etapes a una tecnologia de transport concreta (la
ciutat del tramvia, la ciutat del cotxe, etc.), sind que es vol cercar, analitzar i
delimitar el procés i no pas el producte. Per aquesta raé, l'analisi s'ha centrat
més en les diferents estructures i esferes (productiva, lidica, d'intercanvi, etc.) i
no en formes urbanes o en capacitats tecnoldgiques.

Aquesta analisi ha permés entendre dins una mateixa ldgica interpretativa
actuacions que han organitzat i estructurat la mobilitat, que han determinat la
implantacié de les infrastructures de transport, i que han induit a una generacid
de processos de centralitzacié i suburbanitzacio.

En aquesta linia, la timida reforma d'algun carrer puntual de la ciutat del segle
XViil, seguida de la reforma o la reconstruccié de la xarxa viaria general de la
ciutat medieval (obertura de grans avingudes), el disseny i la construccié dels
eixamples, la implantacié de les xarxes de ferrocarril (tramvia, tren, metro), la
implantacié de les autopistes urbanes i la difusié del cotxe privat, el
redescobriment del vianant, els carrers dissenyats per a la circulacié tranquil-la i
compatible entre diferents mitjans de transport, tenen un fil conductor que els
relliga i els fa particeps d'un mateixa logica explicativa. Aquestes reformes,
construccions o dissenys esdevenen necessaris per tal d'adaptar, segons la
relacié de forces entre els agents publics i els privats, de forma consecutiva, un
“espai i un temps (connectius) a la necessitat de moviment que imposa el sistema
socio—econdmic imperant.

Un altre element que cal fer ressaltar és la congruéncia entre el disseny
d'aquest espai i d'aquest temps connectiu amb l'organitzacié sdcio-econdmica i
amb el model de la mateixa ciutat. En aquest sentit és important entendre el
paper i les funcions que se li han anat atorgant tant al centre com a la periféria i
com s'han establert les relacions entre aquests dos espais urbans, dins uns
mecanismes generals de concentracié—centralitzacié i interdependéncia—
segregaci6, immersos en les tres etapes marcades pel desenvolupament
econdmic capitalista.
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Des de l'inici de la ciutat moderna, el centre de la ciutat ha anat esdevenint un
lloc de representacié del poder, on s'anaven concentrant els valors i els
comportamens de la classe urbana hegemonica (en aquest cas la burgesia).
Aixd ha significat un procés, més o menys intens segons I'época historica, de
concentracié selectiva en el centre de certes activitats i funcions en detriment
d'alires, que progressivament s'han anat reubicant a la periféria; periferia que
paral-lelament ha anat constituint un espai (més o menys llunya, suburba),
interdependent i segregat. Tot plegat ha donat lloc a un espai urba, fragmentat i
dispers.

L'evoluci6 dels espais i els temps connectius explica prou bé tot aquest procés.
En la primera ciutat capitalista (entre els segles Xvill i XIX) es dissenya una nova
tipologia de carrer, que permeti una circulacié més eficag en el centre de la
ciutat {(que alehores tenia una trama urbana de carrers medievals), primer de
manera puntual i després general; actuacions que s'han diinterpretar com una
estratégia de potenciacié del centre, perqué per mitja d'aquestes remodelacions
i reconstruccions es facilita una de les activitats més importants: la circulacié
dels ciutadans segons el model prefordista. Més endavant la mateixa logica guia
la implantacié de les primeres xarxes de transport mecanic. En un espai urba
centralitzat, la xarxa de transport ha de tenir una forma radiocéntrica perquée
s'adeqi, no sols a la forma urbana, siné a tot el sistema socio-econdmic general
que implanta aquesta tipologia i aquesta estructura de ciutat. Alhora, aquesta
xarxa radiocéntrica reforga aquesta disposicié urbana, fent del centre I'espai
urba més accessible i econdmicament més valorat.

Ja en el segle xX, I'hegemonia dels transport privats respon a una lagica socio-
territorial fordista, directament relligada amb els requisits i els condicionants que
defineixen aquesta etapa del sistema capitalista. La politica econdmica planteja
la necessitat d'augmentar la demanda perqué vagi parallela a lincrement de la
productivitat que la nova organitzacié de la produccié ha generat. Aquest
augment no es pot aconseguir sense un increment dels salaris. El model
territorial associat a aquesta organitzacié econdmica és la ciutat funcional. La
ciutat s’ha d'especialitzar en la recerca d'economies d'aglomeracid, de fa
mateixa manera que la fabrica s'ha d'especialitzar a cercar economies d'escala.
El model de transport ha de donar resposta a aquest plantejament. Es tracta
d'un transport privat, capag d'assegurar que la demanda d'automobils (el
producte paradigmatic del model fordista) es generalitzi. La ciutat genera
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economies d'aglomeraci6, perd també deseconomies per congestié (TRULLEN,
1995). ) "

En els dltims anys la politica que afavoreix la difusié de I'is del cotxe privat a la
ciutat ha adoptat noves estratégies d'acord amb les noves pautes urbanes
posterisi, que es coneix com a postfordisme. El canvi que s'esta operant en la
manera de produir, derivat del desenvolupament d'una nova trajectdria
tecnologica de caracter flexible, afecta la distribucié de les activitats i de la
poblacié a linterior de la ciutat i de les arees metropolitanes.

Alhora, en un mén on les relacions cada vegada sén més globals i
internacionals les ciutats esdevenen els llocs nodals d'una gran xarxa, amb
relacions de cooperacid i de competéncia, en la qual es localitzen les activitats
més innovadores i es fa necessari una elevada qualitat ambiental per tal de
captar capitals internacionals (ZUMIN, 1994). Les noves relacions internacionals
de les ciutats imposen millorar la qualitat de I'ambient urba, especialment del
seu centre.

El centre de la ciutat, ara un espai que entra en competéncia amb altres espais
centrals d'altres ciutats d'arreu del mén, no pot ser un espai amb un alt index de
contaminacié (acustica o ambiental). Aixd entra en contradiccié directa amb
I'increment del transport privat. En aquest sentit sorgeix tota una série de
politiques urbanes i de transport (els carrers per a vianants, el traffic calm) amb
I'objectiu de mitigar aquests efectes en llocs concrets del territori urba. No és en
cap cas una politica per reduir la dependéncia del cotxe privat als ciutadans de
la regié metropolitana siné que es tracta d'una politica de supervivéncia
selectiva tant del centre (com a espai urba de qualitat per excel-léncia) com del
“cotxe privat.

Com s'ha vist, a la ldgica de I'estructura espacial (en aquest cas, del territori
urba) li correspon una logica del sector transport; com a dues dinamiques
diferents, perd complementéaries, coherents i congruents, on es fa dificil
entendre'n una sense establir els paral-lelismes corresponents amb l'altra Idgica
estructural.
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7.3 BARCELONA, UNA XARXA DE TRANSPORTS ORGANITZADA
ENTORN DE LES EXIGENCIES DELS AGENTS PRIVATS

Barcelona (i amb ella tota la regié urbana), com una de les grans ciutats
europees, posseeix una densitat demografica i una activitat econdmica que han
fet del tot necessari implantar unes politiques que afavorissin la mobilitat a la
ciutat, ja des de l'inici de la ciutat contemporania, a cavall dels segles Xviil i XiX.
Aixi mateix, el volum i la complexitat de la histéria urbana de la ciutat de
Barcelona permet disposar d'una perspectiva temporal llarga, que en I'opcié
tedrica en qué s'ha plantejat la tesi, és del tot imprescindible.

Perd en aquest espai real, la ciutat de Barcelona, cal tenir ben present un dels
trets caracteristics de qualsevol dinamica territorial, aquella que es defineix com
a "decalatges temporals” de les implantacicns reals sobre el territori urba. En el
capitol primer s'ha definit aquest concepte a partir del temps real que qualsevol
modificacié del territori necessita per implementar-se i construir-se, ja que en un
espai socialment organitzat res no és instantani (INDOVINA, 1990). Aquest
desfasament temporal pot portar a la paradoxa que en un moment determinat es
pensi (en el sentit que s'estructuri de forma tedrica) una organitzaci6 del territori
allunyada o fins i tot contradictoria amb aquella que en el mateix moment
s'estigui construint.

Aquesta dinamica de decalatge entre el projecte i la seva realitzacié, intrinseca
al mateix ritme constructiu del territori, que ha estat una de les raons utilitzades
per argumentar la necessitat d'utilitzar un arc temporal de llarga durada, en el
cas de Barcelona s'amplia, s'amplifica i es dilata.

La ciutat s'ha anat construint dins una dinamica de desfasaments temporals no
solament originats pel ritme que les mateixes obres necessiten, sind, també i
sobretot, per la manca de decisié a I'hora de realitzar-les. Barcelona, al llarg de
la seva histdria recent, s'ha caracteritzat per una manca de voluntat politica
(influida, potser, pel seu caracter de segona ciutat de I'Estat) acompanyada, en
molts casos, per una migrada capacitat econdmica que ha anat retardant (o
impossibilitant, segons el cas) la realitzacié efectiva dels molts projectes urbans
que shan anat dissenyant per a la ciutat. Es.en aquest context que cal
considerar com a peculiars eis decalatges témporals de Barcelona, perqué no
provenen Unicament de les dinimiques territorials siné que estan influits també
per les peculiaritats (febleses, incertes i desencerts) de la histdria barcelonina.
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Donades les circumstancies descrites, a Barcelona, potser més que en cap altre
lloc, cal, per tal d'entendre les evolucions interactives entre I'estructura del
transport i el territori, recdrrer llargs periodes temporals, que encara que puguin
semblar massa dilatats, sén del tot necessaris, ja que en alguns casos entre el
projecte original i la seva realitzacié efectiva poden haver transcorregut més
d'una cinquantena d'anys (i en alguns casos gairebé cent).

Per tal de concretar quina ha estat, a Barcelona, la interaccié entre agents que
han donat lloc a dinamiques urbanes i a politiques sectorials concretes, les
reflexions es centren en la implantacié de I'oferta (o de les infrastructures) de
transport.

Tres en so6n els recorreguts analitics i conclusius: el carrer com l'espai del
vianant, el transport col-lectiu i el transport privat, a partir de les construccions
dels espais viaris rapids.

La implantacié, I'evolucié, la transformacié i I'is d'aquests tres grans grups
dinfrastructures (també s'han anomenat oferta) en relacié6 amb la mobilitat i amb
la ciutat, permeten validar de forma contundent la tercera i quarta hipdtesis de la
qual ha partit aquesta tesi.

7.3.1 L'ESPAI CONNECTIU: DEL CARRER DEL VIANANT AL CARRER DEL
CONSUM

El carrer, com l'espai del vianant, es construeix a Barcelona en dues epoques
“historiques allunyades per més d'un segle. La importancia de dotar la ciutat d'un
espai connectiu adaptat als vianants sorgeix a la Barcelona reclosa entre
muralles, quan cal reformar el tragat viari medieval per tal d'adequar I'espai
public urba a una activitat, la mobilitat, cada vegada més imprescindible. Sera la
mobilitat caracteristica de l'etapa prefordista.

Des de mitjan del segle XIX les politiques de transport (com aquelles politiques
que ordenen els desplagaments) no tornen a considerar el vianant com un dels
elements que integra la mobilitat de la ciutat fins a la década dels 80 d’'aquest
segle. El llarg "oblit" d'aquesta pega fonamental del desplagament urba ha
implicat, també, el no—reconeixement del vianant com a unitat de desplagament.
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El recent (re)descobriment (del vianant i del carrer) s'haura establert per
ldgiques i motius ben diferents dels que el suscitaren en el segle passat, encara
que en algun sentit sera un redescobriment de l'esséncia dels carrers del segle
XIX: es voldra que tinguin la mateixa forma i fins i tot se'n voldra el mateix Us.

Es necessari, doncs, fer aquest salt historic de més de cent anys per tal
d'entendre el cicle complet que aquests tipus d'espais connectius han establert,
perd sobretot per entendre per qué aquesta infrastructura retorna a una ciutat (o
a una part d'aquesta) a les portes del segle XXi, inserida plenament en unes
caracteristiques sdcio—econdmiques, ara ja, postfordistes.

El carrer és una pega fonamental de la ciutat contemporania, perd com tot
element urba ha anat canviant en el temps. En la ciutat precapitalista el carrer,
com a espai connectiu de la ciutat, gairebé no existia. Aleshores, l'espai que
s'obria davant dels habitatges era un lloc obert, on es desenvolupaven una série
de funcions, moltes d'elles relacionades amb l'activitat de produccid, com una
extensié del que es realitzava a l'interior de les cases. Aquest espai public era,
basicament, l'escenari de 'encontre entre veins.

A mesura que les funcions urbanes es fan més i més complexes, amb la
incorporacié de la manufactura, lintercanvi a gran escala, la transformacié dels
habitatges i, en general, la penetracié de les relacions capitalistes a la ciutat, el
carrer va incorporant nous usos i abandonant els que eren tradicionals
(LEFEBVRE, 1974). A partir d'aquest moment el carrer esdevé un lloc que ha de
permetre el pas de la llum i de 'aire, ha de facilitar el passeig i el consum, perd

sobretot ha d'incorporar la funcié de moviment, de circulacié i d'acceés (ZAMBRINI,
1960).

Aquest canvi i increment de les funcions de l'espai plblic fa necessaria una
transformacié morfologica radical d'aquest espai. La tipologia de carrer
medieval (estret, tort, sovint sense sortida) no era massa adequada per absorbir
les noves activitats que s'hi van incorporant. A partir d'aleshores s'inicia un
procés de remodelacié de I'espai public de la ciutat medieval: primer de forma
puntual i timida en algun lloc concret i després es generalitza a quasi tota la
ciutat. Sera l'inici del carrer contemporani: rectilini, amb caracteristiques
uniformadores, i que constitueix una xarxa viaria integrada. L'objectiu primordial
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és a partir d'ara la circulacié dels ciutadans. La xarxa i la tipologia viaria hauran
de possibilitar i facilitar aquesta funcié.

L'establiment de I'espai public del vianant enfront de l'ocupacié abusiva dels
tallers dels artesans i venedors ambulants pot considerar-se com un dels inicis
de la consolidacid de la modernitat a les ciutats.

Aquest procés de transformacié de l'espai urba a Barcelona s'inicia, de forma
puntual, ja al segle XVIl, quan es fan "desaparéixer no pochs carrers estrets i
indtils" (CARRERAS CANDI, 19186), perd no és fins a mitjan el segle Xviil, amb les
“Ordenances d'Obreria” (1770) i 'Ordre Reial (1788), que hi intervenen els agents
publics per tal de donar-hi un reconeixement oficial. A més de reformes puntuals
al barri de la Ribera i al barri de Sant Pere dutes a terme per promotors privats,
la primera area on s'aplica aquesta nova logica de l'espai viari és en la
urbanitzacid del Raval i de la Barceloneta, en el segle XVIIl. La implantacié
d'aquesta tipologia de carrers es consolida durant el segle XiX, quan les
remodelacions les realitzen directament els agents publics, amb la transformacio
i reconstruccié de les Rambles (1849-58) i de I'eix transversal (1820-64). Sera la
primera vegada que els agents publics es plantegen la remodelacié d'alguna
part de la ciutat amb relaci6 a la mobilitat (Mapa 6.1).

Aquests dos eixos, que es consideren l'espai viari "modeélic” de la ciutat de
mitjan el segle XIX, concentren en la seva remodelacié més d'un objectiu: es
pretén en primer lloc potenciar el caracter central de I'entorn, facilitant la seva
accessibilitat i promoure el consum i I'espai d'oci de la burgesia (s'obren cafés,
botigues, etc.). La facilitat de circulacié s'associa a Il'espai burgés per
excelléncia, el centre de la ciutat, que experimenta un significatiu augment de
" les rendes urbanes.

Alguns sectors urbans exteriors, com el passeig de Gracia, no es plantegen en
aquest estadi com un element connectiu siné com un espai ludic i periurba. Sera
ltinerari d'esbarjo i de relacié (el lloc per "veure i ser vist") (BUSQUETS, 1992). Al
final del segle XiX el passeig de Gracia passara de tenir unes funcions ladiques a
unes funcions connectives, per raé del creixement dels lligams amb I'drea
proxima i amb la progressiva integracié en un mateix espai econdmic (GARCIA
ESPUCHE & GUARDIA BASSOLS, 1994). '
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Des del comengament del segle XX fins ara, a Barcelona desapareixen els
projectes d'espais per a vianants; el disseny, els raonaments técnics, els plans...,
en definitiva, la politica urbana abandona el vianant (i amb ell el seu espai urba
per excellgncia: el carrer) i es concentra en la mobilitat amb mitjans de transport
mecanics. No sera fins a les décades dels anys 80 i 90 d'aquest segle, ja
instal-lats en plena etapa postfordista, que es torna a pensar 'espai pUblic urba
amb relacié als vianants, i es tornen a dissenyar i projectar carrers i places. .

En aquesta segona etapa, quasi un segle després de la primera, els espais
publics per al vianant es repensen com a part d'una estratégia molt més amplia
que apunta a una decidida requalificacié de I'espai central de la ciutat i a una
redefinicié del paper que el transport privat ha de tenir dins I'ambit urba central.
Aquesta politica de remodelacions es produeix per iniciativa de I'Ajuntament i
amb el consens del sector privat i trobara, més endavant, la seva formalitzacié
en el Pla estratégic Barcelona 2000.

La dinamica de competici6 i seleccid a la qual estan abocades les ciutats en
aquesta etapa postfordista, fa necessari més que mai dotar I'espai central d'una
alta qualitat urbana que, a diferéncia d'époques precedents, no sols estara
relacionada amb l'accessibilitat, sind amb altres parametres que fins fa ben poc
no s'havien tingut en compte: la qualitat atmosférica, la seguretat ciutadana, el
nivell de soroll, el disseny, etc. Alguns d'aquests parametres xocaran de ple amb
I''s massiu del cotxe privat en el centre i, per tant, caldran mesures de dissuasi6
d'aquest mitja de transport en aguest lioc de la ciutat. D'aqui sorgiran els carrers
per a vianants, la integracié de les bicicletes a la ciutat (a Barcelona es
preveuen 45 km de carrils per a bicicleta) i el concepte de traffic calm, per tal de
fer un carrer on es puguin concentrar tant els vianants com la circulacié rodada.
Es el nou disseny de I'espai public per al vianant.

No hi ha cap dubte que Barcelona, amb el canvi de govern sorgit després de la
democracia, ha optat per una ciutat de qualitat i oberta el mén. L'estratégia que
ha seguit la politica urbana per aconseguir aquests objectius generals
(resumida en el Pla estratdgic Barcelona 2000) ha estat la potenciacié de
Barcelona com un centre urba, dens i compacte, on siguin privilegiades les
activitats terciaries i la residéncia de qualitat. Aquest procés de transformacié ha
generat una expulsi6 sistematica del centre de les activitats econdmiques de
menys valor afegit i de les capes de poblacié dingressos mitjans—baixos.
Barcelona repensa la ciutat des d'ella mateixa perd amb una clara vocacié de
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centre metropolita, molt reduit i representatiu, i caracteritzat per una alta qualitat
urbana (MONTANER, 1890). )

Aquesta estratégia de concentracié i seleccié del model territorial, associat al
model sdcio—econdmic postfordista, comporta una reorganitzacié de la mobilitat
de les persones en aquest centre urba.

Des de la crisi energética dels anys 70 (encara que ja s'havia evidenciat abans),
la degradacié del centre de la ciutat es va associant als factors externs negatius
que té la mobilitat amb vehicle privat sobre I'ambient urba: contaminacio, sorolls, ..
ocupacié d'un espai cada vegada més insuficients. Barcelona, ja des del
comengament dels anys 80, vol evitar tot aixd potenciant el carrer per al vianant.
Aixi, es remodelen places i carrers en els quals, a més del vianant, s'intenta
preservar els usos centrals i comercials: els carrers "majors" dels barris
tradicionals, a més de les avingudes de Gaudi, Tarradellas, etc. Paral-lelament, i
com a politica complementaria, s'intenta rebaixar la pressié del cotxe privat
sobre l'espai urba. Perd en aquesta politica urbana, com en cap altra ciutat, no
hi ha la voluntat de facilitar al vianant la circulacié per la ciutat, siné la de facilitar
el consum i l'oci (potenciar la centralitat). La requalificacid dels carrers es fa de
forma puntual i no en circuits, que és l'inica manera d'assegurar una minima
possibilitat que el ciutada es pugui moure de manera quotidiana per realitzar
aquelles activitats que pot fer a prop del seu lloc de residéncia (Taules 6.6.2 i
6.6.3).

De totes maneres, s'ha de reconéixer que els vianants de Barcelona tenen, en
-aquest sentit, un potencial inestimable en les voreres de I'Eixample, ja que totes
elles, malgrat la multitud d'entrebancs?, constitueixen una excel-lent (i
" potenciable) xarxa de multiples recorreguts a peu, que moltes ciutats voldrien
tenir. Allan Jacobs, recentment, va fer pablic el reconeixement a aquest espai de

Barcelona, dient que era la ciutat que tenia els millors carrers del mon
(MONTANER, 1995)3.

En definitiva, doncs, per entendre i poder analitzar I'espai del vianant a
Barcelona, cal establir aquest dilatat salt temporal entre la Barcelona del segle
XiX i la Barcelona que mira al segle XXI; entre la Barcelona inserida en un model

2 A los voreres de {'Eixample s'hi pot trobar gairebé de tot: cotxes, motos, terrasses de bars, mabiliari urba
divers, carrils per a bicicletes, entre molts altres.

3 Alian Jacobs és arquitecte i professor de Ia Universitat de California. El fdrum en qud va expressar aquesta
opinié va ser les Jornades del Dia Mundial de 'Habitat que es celebraren Foctubre de 1995 a Curitiba (Brasil).

439



TRANSPORT | GIUTAT. UNA REFLEXIO SOBRE LA BARCELONA CONTEMPORANIA

d'organitzacié econdmica prefordista i l'actual model inserit dins de la logica
postfordista. Aquest arc temporal permet entendre el perqué de la tipologia de
carrer actual a partir de les funcions que ha anat assumint en un context urba
fortament dinamic i canviant.

En resum, es pot dir que el carrer, sorgit durant el segle passat com a espai de
circulacié del vianant, s'ha vist potenciat una altra vegada en els darrers anys
amb la finalitat principal de promoure el consum i el lleure tant en els vells com
en els nous espais de centralitat de Barcelona. Aquestes actuacions, que tenen
molts antecedents en la majoria de ciutats europees, s'emmarquen en la politica
general de revitalitzaci6 i requalificacié de la ciutat. D'una banda es tracta de
dinamitzar el conjunt de la ciutat promovent aquelles activitats terciaries que
avui defineixen I'atractiu i la centralitat urbanes; de l'altra, es tracta també de
recuperar la cara amable, 'escala humana de la ciutat, encara que sigui d'una
manera molt puntual i per tant selectiva.

7.3.2 ELS MITJANS DE TRANSPORT COL-LECTIUS: LA PERDURABILITAT DE
LES DEFICIENCIES

La incorporacié dels mitjans de transport col-lectius a Barcelona per tal de
canviar els temps connectius es va fer d'una manera lenta, progressiva i
altament selectiva. Se'n poden marcar dues grans etapes.

La primera (1860-1940), caracteritzada pel predomini dels mitjans col-lectius
sobre els privats, per la incorporacié dinnovacions tecnologiques, per la difusié
de I'is espacial i social, per una gesti6 privada i per la poca incidéncia dels
agents publics.

La segona etapa, que s'inicia amb I'acabament de la postguerra, estd marcada
per la irrupcid i la difusi6 del vehicle privat i pel caracter subsidiari en que es veu
abocat el transport col-lectiu, que en aquesta etapa passara a ser de titularitat
publica.

Tanmateix aquesta evolucié no es fa del tot comprensible si no es té en compte
tot alld que al llarg d'aquest periode s'ha projéctat i no s'ha arribat a realitzar. La
dinamica historica que permet entendre I'evolucié del transport collectiu. esta
integrada per preséncies (tot alld que s'ha implantat) i per paradoxals abséncies
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(tot alld que no s'ha arribat a fer); preséncies i abséncies que sén el resultat de
les relacions de forga entre els agents publics i els privats, en una ldgica de
mercat.

- 7.3.2.1 Les deficients preséncies

Els primers mitjans de transport mecanic que s'implanten a la ciutat, a mitjan el
segle XiIX, tenen un caracter interurbd, ja que relliguen de forma radial la
Barcelona reclosa entre muralles i els pobles del Pla (tartanes estirades per
cavalls) o les diferents ciutats mitjanes del centre de Catalunya (ferrocarril a
vapor) {Mapa 6.6 ). Eren uns mitjans de transport utilitzats de forma esporadica
per les classes benestants. Per tant no es pot pariar, encara, d'un is socialment
selectiu d'aquest mitjans de transport. La seva importancia rau en el fet que
marcaran l'empremta dels recorreguts posteriors, que a partir d'aleshores
tindran sempre un caracter radial i radiocéntric.

Al final del segle XIX s'implantaren els tramvies, primer amb traccié de sang i
despreés els eléctrics (Mapa 6.5). Encara que van anar ampliant els recorreguts i
els grups urbans que podien utilitzar-los, sempre van ser transports radials, que
afavorien el centre de la ciutat i les periféries burgeses (situades al nord—oest),
tot i que hi van haver alguns intents d'adaptar les linies a I'estructura real i en
constant creixement de la ciutat (les linies transversals que recorrien la Gran
Via).

Aquest tipus de transport, ja al comengament del segle esdevé un element del
tot urba, perd altament selectiu pel que fa als usuaris. Fins ben entrada la
década dels 30 era un transport dirigit a les classes altes i mitjanes, que
treballaven, compraven o es divertien al centre de la ciutat i podien viure a les
periféries burgeses més immediates. A la década dels 30 hi ha un canvi
qualitatiu important ja que és accessible a la classe treballadora; accessibilitat
que prové d'un cert manteniment dels preus del bitllets, perd també, i sobretot,
d'un augment de salaris generalitizéts que obté la classe treballadora i d'una
disminucié de la jornada laboral.

Paral-lelament s'incorporen a la ciutat dos mitjans de transport col-lectius més: el

metro i després l'autobls (Mapa 6.11). De totes maneres i malgrat la innovaci6
tecnoldgica que representen, no signifiquen per a la ciutat una millora del servei

441



TRANSPORT | GIUTAT. UNA REFLEXIO SOBRE LA BARCELONA CONTEMPORANIA

o una alternativa al que ja oferia el tramvia. Les linies d'aquests dos mitjans de
transport s'implantaren al centre de la ciutat, en I'eix Rambles—passeig de
Gracia, doblant, i en alguns casos triplicant, I'oferta del tramvia. Les periféries
obreres continuaren sense tenir un bon servei de transport que les relligués
entre elles i amb el centre,

Aquesta minima implantaci6 territorial i la poca incidéncia en l'estructura
econdmica de la ciutat és la conseqiiéncia d'uns mitjans de transport que
encara es concebeixen com a negocis privats, on l'esfera publica mitjangant
I'Administracié local o estatal hi pot dir ben poca cosa. La gestié de les linies de
transport és, fins més enlla de la Guerra Civil, en mans privades. L'esfera
publica, que només pot donar concessions, a llarg termini, a 'obertura de noves
linies a les diferents empreses, és una esfera debilitada enfront dels privilegis
que tenen els agents privats que gestionen el transport. Aquesta conjuntura en
un ambient extremament liberal caracteritzat per |'época, no propiciava
considerar el transport ni com a servei social ni tan sols com a element
d'eficiéncia econdmica per a la ciutat.

Amb la Guerra Civil, doncs, s'acaba un periode en el qual els transports
col-lectius s'han intensificat i han ampliat la seva implantacié a la ciutat i en
l'estructura socio—econdmica, encara que, per raons de gesti6 privada de les
empreses i per la feblesa (o connivéncia) dels agents publics, ha estat una
implantacié on han perdurat unes deficiéncies croniques que s'evidencien en la
mateixa xarxa de tramvies, molt abocada al centre de la ciutat, i en la poca
rellevancia que han pogut tenir altres mitjans de transport. Tot plegat fa que els
barris obrers de la periféria encara estiguin mal connectats, no tant amb el
centre urba com amb la resta de periféries obreres i industrials.

Malgrat que, en el model tedric, segons explica Trullen, I'iltima etapa de la ciutat
prefordista occidental4, estd caracteritzada per un gran creixement de la
ciutat,com un gran mercat local que generava una demanda d'inversié molt
notable adregada al subministrament de grans infrastructures de transport i de
comunicacions que absorbien una proporcié significativa dels excedents
generats pel sistema industrial (TRULLEN, 1995) ‘

4 30an Trullén qualifica aquesta etapa de ciutat taylorista i la situa a la primera meitat del segle XX finsala
Segona Guerra Mundial (TRULLEN, 1995 ).
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Barcelona es pot presentar com una excepcié a aquest model tedric, perqué no
és capag, al llarg de la primera part del segle XX, sota el mandat dels industrials
de [a Lliga Regionalista, de consolidar uns mitjans de transport col-lectius fruit
d'una part dels excedents dels seus propis negocis. Els transports urbans no
sols no es consoliden com a serveis socials sind (i aqui rau I'excepcid) ni tan
sols com a elements d'eficacia econdmica per a un gran i cada vegada més
extens mercat local, que s'identifica amb la Gran Barcelona. Els transports
col-lectius continuen sent negocis privats, igual que al llarg del segle XIX; els
agents privats fossilitzen la gestié i la integracié territorial i econdmica d'aquesta
infrastructura i no possibiliten la reconversié que la ciutat requeria. Aquesta
dinamica fossilitzadora s'acaba de consolidar quan es pren consciéncia de tot
alldo que-en aquest periode la ciutat deixa de construir (s'explicara tot seguit).

En aquesta peculiar dinamica barcelonina hi ha un periode excepcional, perd
massa breu: la d2cada dels 30. Es un periode en qué s'hagués pogut invertir
aquesta tendéncia secular, perd la brevetat ho impossibilita. Tanmateix hi ha
alguna proposta interessant com és el pla d'enllagos de I'any 1933 (mapa 6.14),
que preten racionalitzar la xarxa ferroviaria perque sigui una infrastructura que
serveixi per a les necessitats que aleshores tenia la ciutat.

Després de la Guerra Civil i de la perllongada postguerra, els transports
col-lectius deixen de ser un negoci convenient per al sector privat. Aleshores
passen a ser publics (en la década dels 50) i paral-lelament esdevenen serveis
obsolets, davant d'uns mitjans, els privats, que es pensen i es volen com a
hegemaonics. Els transports col-lectius (ara ja publics) seran infrastructures
subsidiaries i es procurara, des de I'Administracié publica, que no interfereixin el
creixement de la motoritzacié privada. Per assolir aquest objectiu es potencia el
“transport subterrani (el metro) i es desmantella la xarxa de transport col-lectiu
que havia recorregut la ciutat durant quasi cent anys (els tramvies, que el 1950
encara concentraven el 70% de la demanda enfront del 20% del metro), per tal
que deixin espai de superficie lliure al transport privat.

De totes maneres, en aquesta etapa, des del final dels anys 60 fins a la década
dels 80, la ciutat real ha depassat amb escreix el terme municipal de Barcelona i
integra, no sols els pobles més prdxims de la primera periféria (en alguns casos
ja en connurbacié) siné els de més enlla de Collserola, els del Maresme i els del
Baix Llobregat (Mapa 6.20). Per tant, parlar dels transports col-lectius de
Barcelona, a partir d'ara significa parlar dels mitjans de transport que serveixen
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el centre d'una ciutat plenament metropolitana. En aquest sentit i malgrat que
aquesta xarxa es pugui haver estés arreu la ciutat de Barcelona (que tampoc no
ho ha fet), és una xarxa que serveix només el centre d'una regié urbana.

En aquest sentit, i en aquest segon periode, la xarxa de transports col-lectius
continua servint un centre i continua excloent la periféria, encara que ara la
superficie urbana s’haurd ampliat, i el centre i la periféria son espais urbans
diferents d'aquells que hom havia considerat fins els anys 30, quan la ciutat no
estava integrada funcionalment com a part d'una gran metropoli. De totes
maneres, dins la ciutat central encara subsisteixen déficits, ja de caracter
historic: les periféries no estan enllagades entre elles i el nord—oest de la ciutat
estd més ben servit que el nord-est.

A partir de la década dels 80, amb el retorn dels ajuntaments democratics i
després de la crisi energética que ha fet evident les limitacions i el cost real de
resoldre !a mobilitat amb transport privat, els agents publics de la ciutat {(al
voltant del nou ajuntament) volen potenciar el transport col'lectiu, per tal de
resoldre un déficit histdric que té la ciutat. Es comenga a pensar la mobilitat des
d'un altre angle politic, en el qual els transports collectius juguin un paper
important, extraient-los el sentit de marginalitat i de subsidiarietat en que
s'havien instal-lat des de després de la Guerra Civil: s'elabora el Pla de metros
de 1984 i s'aturen (i fins i tot es destrueixen) algunes obres d'infrastructura viaria.

Aquest intent, perd, dura ben poc. Amb la denomicacié de Barcelona com a
ciutat olimpica (1986), la mobilitat de la ciutat es torna a organitzar per mitja de la
xarxa viaria, és a dir, del cotxe. Perd el paper que s'atorga als transports
col-lectius haura variat, perqué ara ja no se'ls arracona vers la marginalitat siné
que se'ls ofereix un paper i un lloc dins la mobilitat general urbana: servir el
centre de la ciutat central. L'experiéncia dels anys ¢ i 70, tant a Barcelona com a
la resta de ciutats europees, ha demostrat que en els centres de les ciutats
denses, l'automdbil és l'origen de moltes disfuncionalitats urbanes
{(contaminacié, sorolls, ocupacié d'espai public, etc.) que afecten el nivell de
qualitat de la ciutat. '

Els mitjans de transport col-lectius, per tant, han de preservar la qualitat sense
rebaixar els nivells d'accessibilitat. Aquesta logica actua a dues escales
urbanes: aquella que es restringeix al centre—centre, on hi ha la xarxa de metros
i d'autobusos i aquella que fa accessible el centre des de les poblacions
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mitjanes que I'envolten. Per a aquest segon propdsit s'adeqiien les linies de
ferrocarril (FGC i RENFE) que, construides com una xarxa radial amb centre a
Barcelona (amb renovacions del material i amb una reorganitzacié del servei),
poden assumir perfectament aquest nou paper de linies metropolitanes que
serveixen el seu centre.

En aguesta dltima época, després de la Guerra Civil fins ara, la ciutat s'adapta a
dos nous models de desenvolupament econdmic. Primerament el fordista, quan
la ciutat opta pel transport privat i, malgrat que I'Administracié obtingui la
titularitat dels transports col-lectius, aquests esdevenen elements obsolets dins -
el model territorial hegeménic. En la segona etapa, quan s'adapta al model
postfordista, tot i que els transports privats no deixen de ser hegemonics en la
politica urbana, en el centre de la ciutat central els transports col-lectius tornen a
tenir un paper definit i cabdal dins la nova organitzacié territorial: evitar les
deseconomies de congestié. Dins aquesta Idgica i només en aquest espai
restringit de la ciutat real (ara ja ciutat-regional) es plantegen, des de I'ambit
public, com una alternativa real al transport privat.

7.3.2.2 Les permanents abséncies

La dinamica histdrica que explica el perqué de la perdurabilitat de les
deficiéncies del transport col-lectiu no s'acaba amb l'analisi d'alld que s'ha
construit: cal incorporar tot alld que no s'ha arribat a fer. Paral-lelament a tot el
procés descrit en l'apartat anterior hi ha hagut un seguit de propostes i de
projectes que, situats en la penombra histdrica, han restat en I'oblit tot i que
també formen part de les raons que expliquen la situacié peculiar de Barcelona.

Basicament els projectes i les propostes urbanes referents als transports
col'lectius es desenvolupen al primer terg de segle XX. Sén uns anys que,
encara que colpejats per profundes crisis econdmiques (tant en I'ambit local
com en linternacional), es caracteritzen per un fort dinamisme urba i per un
intens nivell d'elaboracié tedrica entorn de la ciutat i de l'organitzacié de la
societat en general. En aquest ambient d'efervescéncia social, I'Ajuntament de
Barcelona, que des de 1901 esta governat per un partit burgés i industrial (la
Lliga Regionalista) vol posar en marxa una série de canvis per tal de
modernitzar la ciutat i amb ella tot Catalunya, com una estratégia de superacio
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de la conjuntura adversa que des de la perdua de les colonies sofreix
I'estructura productiva del pais. )

La inspiraci6 teorica per fer aquesta transformacié es busca en pensaments
forasters. La burgesia local s'identifica sobretot en el concepte de Gross-Stadt
(gran ciutat) alemany, pero també rep influéncies del City-Planning nord-
america i de la ciutat-jardi anglosaxona.

Aquestes teories externes arriben a Barcelona en forma de plans i projectes
urbans que diferents tedrics o pensadors, des de distintes plataformes urbanes,
van elaborant per fer de Barcelona una gran ciutat. En aquest sentit hi ha ia
proposta que fa Leon Jausseley per a Barcelona el 1901, que guanya un Concurs
d'idees per organitzar la Barcelona que, amb les annexions del pobles del Pia
ha quintuplicat el seu terme municipal (Mapa 6.9). Una altra proposta la realitza
Cebria de Montoliu, com a director de la Societat Civica "Ciutat Jardi" adscrita al
Museu (d’Economia) Social o les propostes de l'nstitut d'Habitacié Poputar
(1909).

Les propostes elaborades en els primers quinze &nys del segle sén les més
innovadores i modernes. A partir d'aleshores i fins el 1931, les propostes que
segueixen son adaptacions diluides del que s'havia proposat en la primera part.

En tots aquests projectes, propostes i plans, les infrastructures i els mitjans de
transport es percebien com a mecanismes d'organitzacié de les noves unitats
productives metropolitanes i també com a instruments d'ampliacié de l'oferta de
sol i del control de mercat o del manteniment de preus (TORRES i CAPELL, 1987).
Eren elements d'eficicia econdmica i, en certa manera, de cohesié social. Els
transports i la viabilitat jugaven un paper cabdal en l'organitzacié de la ciutat i de
la seva nova escala urbana. Tanmateix i malgrat que teoricament i en relacio
amb exemples externs sembla clar que els transports sén un element quasi
imprescindible per fer una ciutat metropolitana amb voluntat de capitalitat, no hi
hagué cap solucié practica que traduis aquestes idees a la ciutat de Barcelona,

Perd el nivell de fracis no va ser igual en totes les propostes que plantejaven
aquests tedrics; després de 1914, algunes propostes es reformularan i algunes
d'elles fins i tot (encara que bastants decennis més endavant) s'arribaran a
construir. Aquelles que queden submergides en ['oblit sén les que afecten el
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fransport col-lectiu, tant si la proposta indica un canvi en l'organitzacid del servei
o de la gestié com si implica la construccié de noves linies.

‘Aquest nivell desigual de fracassos no indica res més que aquelles propostes
que s'adeqiien més o menys a les aspiracions i als valors (i als negocis) de la
burgesia, com els agents privats que construeixen la ciutat. En aquells anys els
transports col-lectius sén un negoci més que proporciona la ciutat, com ho era la
construccié d'habitatges. Dos ambits urbans on les politiques de caracter piblic
fracassen i donen lloc a greus crisis urbanes (la crisi de I'habitatge de 1914, per
exemple).

Cal doncs entendre la perdurabilitat de les deficiéncies d'un element urba, el
transport col-lectiu, a partir de 'hegemonia que sobre aquest camp han tingut els
agents privats durant més de trenta anys. Al llarg d‘aquest periode impedeixen
qualsevol iniciativa que els pugui rebaixar el seus privilegis (0 els seus
beneficis). Esen aquest sentit que es consolida una xarxa central i centralitzada,
radiocéntrica i en certa mesura excloent i selectiva. En definitiva, poc eficag com
a element d'eficiéncia econdmica i com a servei socia! urba.

Tanmateix, com s'ha vist, els termes d'excloent i selectiu aniran canviant amb el
temps. L'espai canviara pel que fa al concepte de ciutat real funcional, des del
terme estricte municipal de la ciutat de Barcelona fins a tota la regié
metropolitana. Les qualificacions d'excloent i selectiu, en la primera etapa tenen
un caracter social perqué centren l'oferta en la classe alta~mitjana. En canvi en
I'ditima etapa aquestes qualificacions es poden aplicar, especialment, al territori
ja que només serveixen la part central de la ciutat real.

‘Tot plegat s'evidencia per mitja de tota una histdria urbana que es dilata més
enlla de cent anys i que consolida una manera d'implantacié concreta i propia
d’aquests mitjans de transport urbans.

7.3.3. ELS MITJANS DE TRANSPORT PRIVATS: LA PERDURABILITAT DELS
PRIVILEGIS

La implantacié del cotxe privat com a princiipal mitja de transport en I'ambit urba
va ser un procés lent que s'inicia en les primeres décades del segle XX als Estats
Units. Les accions que es maniobraren per aconseguir-ho sorgiren
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simultaniament de diferents camps. Aixi s'encetaren estratégies sectorials
(organitzacié de la produccio, la disminucié de I'oferta del transport col-lectiu,
canvi de valors en l'esfera del consum) i d'estratégies territorials (la
“suburbanitzacié” en cases unifamiliars, la zonificacié i les autopistes urbanes).
La incorporacié del vehicle privat es relliga a una dinamica més general que
volia segregar, dispersar i seleccionar les activitats urbanes per tal d'augmentar,
amb lincrement del consum, el volum de la plusvalua.

Tot aquest procés es va dur a terme a dues ciutats americanes, que esdevindran
el model paradigmatic de ciutat del segle XX: Nova York i Los Angeles. Des
d'aquestes ciutats, sobretot després de la Segona Guerra Mundial, s'irradiaren
els models urbans hegemonics, i amb ells la nova organitzacié de la mobilitat
urbana, cap a totes les ciutats del mén occidental. Aquest procés d'irradiaci6
adopta diferents métodes (reorganitzacié de les pautes de consum, nova
tipologia d'habitatge, etc.) i en el seu procés participaren diferents col-lectius,
entre els quals destaquen els técnics relacionats amb l'activitat de planificacié.
El punt maxim d'aquesta dinamica s'assoli en els anys 60, més de quaranta
anys després de la seva irrupcié en la ciutat americana.

Aquest tipus de mobilitat i, en general, d'estructura urbana, s'adequava
perfectament a la idea de desenvolupament econdmic i d'estructura social
gestat a la societat americana (i després de la Segona Guerra Mundial exportat
a tot el mén occidental) i basat en la massificacié de! consum, en el
reafirmament de la propietat privada, en la llibertat individual i en l'augment del
nivell de vida associat a un increment de béns materials. Es el model de ciutat
funcional i de societat motoritzada que es correspon amb el desenvolupament
econdmic que va sorgir amb el fordisme.

Malgrat que aquest és l'origen (cronoldgic, geografic i ideolbgic) de la
incorporacié dels vehicles privats a quasi totes les ciutats del mén, cada una
d'elles ha adoptat un peculiar procés d'adaptacié d'aquestes formulacions
americanes (COHEN, 1996).

Si bé és cert que Barcelona, com tantes altres ciutats europees, va prendre
plenament les directrius marcades pels Estats Units (com ia poténcia
hegemonica sorgida sobretot després de Ia'Segona Guerra Mundial) després
de l'etapa de la postguerra, quan amb l'alcalde Porcioles es comenga a adaptar
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la ciutat al cotxe, s'estan posant en practica unes propestes els origens de les
quals se situen bastant més enrere en el temps.

A Barcelona la implantacié del vehicle privat com a mitja de transport hegemonic
a la ciutat és la culminacié d'un procés difuminat i poc estudiat que s'inicia en
les primeres décades d'aquest segle. El resultat d'aquest procés, que es fa del
tot evident en la década dels 60, és l'assoliment de dues dinamiques
complementaries: una molt més estudiada i l'altra molt més difuminada i boirosa.
La primera enllagaria amb l'increment de la qualitat de vida i la progressiva
adopcié de valors i de formes de vida que va exportant la societat americana,
que permet l'adquisiciéd del vehicle privat. La segona esta enllagada amb la
historia de la politica urbana barcelonina, caracteritzada per tot un seguit de
preséncies i d'abséncies que es van perpetuant. Una d'aquestes preséncies és
la politica de construccié d'infrastructura viaria.

Ja en l'apartat anterior s'ha argumentat que la consolidacié de les deficiéncies
del transport collectiu apareixen histéricament per un "oblit" reiteratiu i
sistematic de totes aquelles parts de les propostes i dels projectes que feien
referéncia a les diferents xarxes d'aquest tipus de transport. Aquesta tendéncia
historica (de la qual en I'apartat anterior ja s'han explicitat les raons) té, en
contrapartida, les propostes de construccié de la xarxa viaria, que signifiquen un
impuls definitiu del transport privat.

Per tal d'analitzar les propostes de realitzacié i les construccions efectives de la
xarxa viaria cal escollir un arc temporal d'analisi que comenga al principi
d'aquest segle i es perllonga fins ara mateix. Si com s'ha dit anteriorment l'arc
temporal escollit és cabdal per entendre la dinamica territorial urbana, aixd
“esdevé encara més important si el que es tracta d'analitzar és la construccié de
la xarxa viaria urbana i metropolitana de la ciutat de Barcelona.

La xarxa viaria barcelonina, que ha servit per adaptar la ciutat al cotxe; ha
perllongat el seu procés de proposta—disseny~realitzacié al llarg de tot aquest
segle. Per tant, encara que hagi estat un procés lent (i alentit per circumstancies
historiques) ha estat un procés del tot reeixit, dins aquest arc temporal que
abans s'esmentava.

En aquest sentit és necessari situar-se al comengament del segle XX, quan Leon
Jausseley guanya el concurs d'idees convocat per I'Ajuntament per tal
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d'estructurar un terme municipal que s'ha multiplicat per cinc en pocs anys
(Mapa 6.9). En aquesta proposta es formula (entre altres que afecten els
transports col-lectius) una série d'espais viaris que serien I'esquelet vertebrador
d'una ciutat que es vol com una unitat funcional de produccié i de consum. El
projecte, malgrat guanyi el concurs i entusiasmi els prohoms de la ciutat del nou-
cents, queda aparcat fins el 1917. Aleshores se'n fa una readaptacié diluida,
considerant només l'aspecte viari; és el que es coneix com a Pla d'enllagos dels
arquitectes municipals Romeu i Porcel, que resta vigent fins al 1953.

En les tres primeres décades d'aquest segle els agents pablics per mitja de
PAjuntament democrtic i la Mancomunitat, primen les infrastructures viaries
urbanes enfront de les ferroviaries. Aquest es pot considerar el primer indici del
que a partir d'aleshores (amb més o menys intensitat) serad una dinamica
continuada de politiques publiques de consolidacié del transport privat, que la
dictadura de Primo de Rivera, no fa res més que reforgar.

En els anys 30 es formulen dos plans generals d'ordenacié territorial que entre
altres coses reafirmen (encara que no de forma explicita) el procés iniciat
anteriorment. Tant en el Regional Planning dels germans Rubié i Tuduri, com en
el posterior Pla Macia, s'aposta per una xarxa viaria que actui d'ordenadora del
transit, no sols a escala urbana siné també a escala metropolitana i regional. Per
primera vegada es configuren dues tendéncies que a partir d'aleshores
s'identificaran com a complementéries: l'increment de la motoritzacio privada i el
procés de metropolitanitzacio.

Malgrat que quasi totes les propostes dels anys 30, amb la pérdua de la Guerra
Civil, no tenen la possibilitat de sobreviure, les idees referents a la consolidacio
d'una xarxa viaria regional (com els corredors del Vallés, del Liobregat i del
Besos) s'aprofiten per formular propostes en I'ambit metropolita i regional en
plena etapa porciolista.

A partir dels anys 50 i prenent com a punts de referéncia les propostes
presentades al llarg dels Gltims cinquanta anys (Jausseley, el Pla de 1917, el
Regional Planning i el Pla Macid), s'elabora tota una serie de projectes, tant a
escala estrictament local com supramunicipal .(comarcal, metropolitana o
regional), I'objectiu dels quals és adaptar I'éspai urba a les exigéncies de la
motoritzacié privada, cosa que significa remodelar, tant el centre com la periferia
urbana. Malgrat que es comengaren a realitzar alguns dels projectes, el nivell de
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construccid real fou bastant restringit, tant per raé dels problemes de coordinacié
de caracter legal com del sotrac econdmic que signific la crisi dels anys 70.

Aquesta logica s'acaba d'implementar, quaranta anys després, quan res
n‘apuntava la supervivéncia. Al final de la década dels 80, quan I'atmosfera del
planejament urba cristallitzava en contra de la construccié de grans espais
viaris urbans rapids i a favor d'un redre¢ament funcional i efica¢ del transport
public, es formula, a la ciutat de Barcelona, un pla quinquennal (1987-92) que en
bona part recollira el que s'havia anat proposant al llarg del segle.

La polémica s'intentara evitar a partir del fet excepcional de les olimpfades, sota
el supdsit que, si les xarxes viaries estaven ben construides (en el sentit que
fossin respectuoses amb ['entorn per on travessaveny} i si servien per evitar més
pressid dels vehicles privats en el centre de la ciutat, era del tot justificable
construir-les, abandonant qualsevol alternativa que passés per buscar solucions
amb altres mitjans de transport. Paral-lelament i malgrat I'argument de disminuir
la pressié en el centre de la ciutat, s'han anat construint llocs d'aparcament al
bell mig del centre. En I'ambit metropolitd també s'han anat construint aquells
espais viaris que es preveien en els anys 30.

En definitiva, en els dltims anys s'ha reafirmat una tendéncia que consolida el
protagonisme de la motoritzacié privada; tendéncia que es comenca a practicar
al comengament del segle i que després es va basar en els models urbans
americans que l'estat hegemonic exportava. L'Unic element diferencial que
caracteritza la situacié actual és el preservar la qualitat urbana del centre. Amb
aquest objectiu s'han potenciat altres mitjans de transport alternatius (publics,
bicicletes i vianants).
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Taula 6.1.1
EVOLUCIO DE LA POBLACIO DE BARCELONA
(VI XIX).
Any Habitants
1715 37000
1759 80000
1779 115000
1798 130000
1820 140000
1835 118046
1857 183787
1877 248943
1897 509589
Font: Elaboracié propia ir de;
FIGUEROLA, Lau Wmom Editorial Alta Fulla; pégs 35-37.

IGLESIAS FORT José (1961) "EI movmento demogréfico en Catalufia durante los Ultimos cien afios” in

Memorias de la Real
= arcelona, Tercera Epoca, Ndm 680, XXXl (16). Memoria Lelda por el Académico Electo
INE 8 Jq,)sé IgIesas Fort en el acto da su recepclényd' swrsh%anumerano Dr. D. J. R. Bataller; pag. 365.
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Taula6.1.2
MITJANA D'ANYS DE VIDA DELS HABITANTS DE BARCELONA SEGONS
ILDEFONS CERDA (1845).

classe rica classe menestral classe pobra

Homes 38,83 25,41 19,68
Dones 34,11 24,90 27,43

MITJANA D'ANYS DE VIDA DELS HABITANTS DE BARCELONA, DES
DELS SIS ANYS D'EDAT EN ENDAVANT SEGONS ILDEFONS CERDA (1845).

classe rica classe menestral classe pobra

Homes 538,22 48,08 46,33
Dones 47,05 46,64 48,78

Font:
BENET, J. & MARTI, C. (1976) Barcol
Barcelona..
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