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Aquesta amplitud dels desplagaments, tant en termes quantitatius com
qualitatius, és el segon gran canvi que s'ha experimentat en la mobilitat,
relacionat amb les transformacions tant en I'organitzacié productiva com en la
qualitat de vida dels ciutadans.

3.2.2.3 La zonificacié, un motiu important perd no exclusiu

Una altra raé que en molts casos ha intentat explicar lincrement i el canvi de les
caracteristiques de la mobilitat tradicional és la distribucié de les activitats sobre
I'espai urba seguint les directrius que el "moviment modern” va formalitzar en “"la
carta d'Atenes": on a cada activitat correspondria un lloc Gnic i diferent de la
resta d'activitats (zonning):

El primer imperatiu del desenvolupament zonal és organitzar qualsevol part
del territori (ciutat o camp) de tal manera que tot ciutada aconsegueixi
realitzar una sola funcié, en un sol lloc, en un periode de temps, excloent
d'aquell lloc totes les altres funcions. El segon imperatiu del
desenvolupament zonal és l'efectiva i diaria mobilitzacié de la societat
industrial en la seva totalitat (totes les classes, races, edats) per tal de realitzar
les tasques més corrents de la vida quotidiana. El desenvolupament zonal ha
convertit la vida moderna en quelcom extremament complex-en qué es perd
molt de temps traslladant-s'hi (KRIER, 1993).

Perd aquesta no pot ser l'inica explicacié ja que a les ciutats no anglosaxones,
a les ciutats de I'Europa continental, on la separacié de les funcions sobre
I'espai no s'ha desenvolupat de forma tan radical, e! temps de connexié tambeé
s'ha incrementat notablement. Cal, doncs, cercar alires mecanismes de
dimensié territorial propis del model socio-ecodmic postfordista. Vittadini
n'apunta alguns (VITTADINI, 1992) :
- L'estructura productiva. Petites unitats de produccié generen un tipus de
mobilitat diferent que la generada per grans unitats de produccié
concentrades.
- La desigualtat de renda ha afavorit mecanismes de formacié de ciutats
“desequilibrades, on una de les Gniques possibilitats de reequilibrar-les és la
mobilitat: les persones que per qliestions de renda habiten a la periféria i
treballen al centre només poden salvar aquesta distancia (distancia fisica i
social) si es desplacen amb mitjans de transport mecanics. Perd la renda no
sols ha condicionat el mercat de I'habitatge sin6 que ha seleccionat el sentit
mateix de la ciutat induint altres formes de desplagament: sortides els caps de
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setmana, accés al centre de la ciutat de les persones que habiten als nuclis
de la periféria per tal de visitar el centre de la "seva ciutat", etc.

- Les logiques sectorials que orienten l'increment de l'eficiéncia dels serveis:
la concentracié d'escoles (que afavoreix que puguin tenir un gimnas més
gran i s'hi pugui incloure una piscina), la concentracié dels serveis
hospitalaris, de les zones comercials, etc. Totes aquestes concentracions
s'han pogut dur a terme sota el pressuposit d’oferir més avantatges als
consumidors amb la contrapartida d'augmentar-los el cost del viatge (en
temps i diners).

- També l'activitat terciaria que desenvolupa bona part de la poblacié de la
ciutat genera nous i nombrosos desplagaments al liarg de la jornada laboral.
El contacte entre persones és un element cabdal en I'economia dels serveis i
en I'ambit de la produccié en general. Els desplagaments originats en l'ambit
laboral han depassat tant els horaris com els recorreguts fixos i s'han estés
cap a tota la jornada de treball i a qualsevol punt de la ciutat. Pel que fa a
I'esfera del temps lliure, aquesta s'ha anat incrementant al llarg de I'Gitima
decada per la incorporacié de grans col-lectius de poblacié que fins fa ben
poc no podien gaudir d'aquesta nova activitat.

En definitiva, doncs, [a mobilitat de les persones en la ciutat actual ha depassat
el sentit estricte, tant en l'espai com en el temps, que tenia en la ciutat del segle
XIX i del principi del XX. Els desplagaments s'efectuen al llarg de tot el dia, per
qualsevol lloc de l'espai urba i les raons estan tan relacionades amb els
aspectes laborals com amb els ludics.

Tanmateix cal preguntar-se: aquest increment tan generalitzat dels
desplagaments s'ha vist acompanyat d'una intensificacié, vers noves activitats, i
d'una generalitzacié vers tots els grups de poblacié de I'ls de la ciutat?

3.2.3 NOVES PERSPECTIVES EN LA MOBILITAT: NOVES TECNOLOGIES |
LIMITS MEDIAMBIENTALS

On apuntara la mobilitat de la ciutat o quines seran les caracteristiques dels
desplagcaments futurs dels ciutadans sén qlestions dificils, controvertides,
suggerents i legitimes perd alhora s6n quasi impossibles de respondre. Les
perspectives de la realitat en la societat postmoderna sempre poden ser més
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creatives que qualsevol prondstic, encara que aquest estigui fet sobre les més
avangades analisis cientifiques: '

Sobre el futur les ciéncies socials només poden elaborar categories
conceptuals adaptades a comprendre els desordenats matisos de la realitat
(MARTINOTTI, 1993).

Precisament, sera identificar aquestes diferents coloracions de la realitat actual
el que permetra plantejar els limits del present com a possibles apunts de les
linies del dema. En aquest sentit les contradiccions i les controvérsies de la
mobilitat de les persones en la ciutat actual (que s’han explicat en l'apartat
anterior) fan entreveure les possibles perspectives de les caracteristiques
futures de 1a mobilitat de les persones en la ciutat (SCHNEIER, 1992).

En aquest sentit emergeixen dues linies de recerca diferents pero
complementaries. L'una és aquella que relliga la mobilitat de les persones en la
ciutat amb les noves tecnologies, especialment amb els avengos informatics i
telematics, com a possibles modificadors de les actuals caracteristiques dels
desplagaments (MONTI, 1990). D'una altra banda es comenga a questionar la
resolucié de la mobilitat dins la ciutat amb transport privat (INICIATIVA, 1990; LOWE,
1094) i s'inicien reflexions entorn de si cal establir limits al desplagament
individual, per tal de superar la crisi de comunicacié (SALZANO, 1992} en qué avui
es troben bona part de les ciutats, per tal de formular una ciutat sostenible.

En el nou espai urba que es perfila, tant si és una metrdpoli policéntrica (CIUFFINI
& DI EUGENIO, 1992; CIUFFINI, 1993; GASPARINI & GUIDICINI, 1990} com si es tracta d'una
metrdpoli on el centre esdevé cada vegada més un espai de poder i on la
centralitat es transforma en un concepte cada vegada més refinat i complex
(INDOVINA, 1990), les innovacions tecnoldgiques tendiran a modificar el
desplagament de les persones.

Les noves tecnologies informatiques i telematiques (com abans ho havien fet les
noves tecnologies aplicades als mitjans de transport) han ampliat el concepte de
mobilitat tot incorporant-hi un nou element: la "mobilitat” de la informacié
(TOLOMELLI, 1990). Aixi, tan importants seran els mitjans de transpornt que facilitin
la mobilitat de les persones com els mitjans telematics que facilitin i difonguin la
informacié (WACKERMANN, 1991).
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La questi6 que cal plantejar és com s'influiran entre ells?, un augment de la
difusié de la informacié i de la possibilitat dels contactes telematics fara
disminuir la necessitat d'encontres i per tant la mobilitat fisica de les persones?,
o bé cal plantejar-se que la informacié pot ser un motiu més de desplagament i
per tant com més augmenti el potencial informatiu més raons hi haura per
desplagar-se?

El que si és cent és que les noves tecnologies han creat (i crearan) nous "espais
verticals"15 sobre la ciutat, especialment per mitja de les telecomunicacions,
cosa que fara que ja no es pugui plantejar la mobilitat només en el "sentit
horitzontal" com s'havia fet fins ara (KASARDA & APPOLD, 1890).

Les noves tecnologies redefiniran el concepte de distancia espacial,
d'accessibilitat i de localitzacié (GASPARINI & GUIDICINI, 1990) i per tant
reproposaran un nou concepte de mobilitat, modificant-ne els objectius, les
freqligncies i els ritmes, de la mateixa manera que ho han fet, fa més d'un segle,
les innovacions en els mitjans de transport, induits per una transformacié
general de les estructures productives i socials de la ciutat (DURAN; FERNANDEZ
HERMANA & REALES, 1993).

Una altra linia d'analisi en la qual s'apunten les caracteristiques de la mobilitat
futura és la que es planteja a partir de posicions ecoldgiques’®. En aquest nou
paradigma la mobilitat de la ciutat actual, que es caracteritza, sobretot, perquée
ha resolt la necessitat de desplagament amb els mitjans de transport privats, és
un fet negatiu per a la mateixa ciutat i per a I'ambient en general (COMISS!® DE
LES COMUNITATS EUROPEES, 1992). No sols hi ha problemes de congesti6 i de
perdues de temps, que s'han valorat en les esferes més economicistes, siné que
cal afegir-hi també problemes que influeixen més directament en el medi
ambient, com el malbaratament de recursos no renovables, als quals cal
incloure tant les questions energétiques com l'aire i I'espai, que també sén béns
no renovables (WHITELEGG, 1993a).

15 Es consideren *espais verticals® tots aquells ambits de relacions que es creen a partir de les
telacomunicacions i que no estan directament relacionats amb una distancia fisica definida.

16 Aquesta Ifnia d'analisi, que ha sorgit amb molta forga en els Gitims temps, s'apunta tant des de la Unié
Europea amb el llibre verd sobre el medi ambient (1990) com en un dels nimeros de la revista Medi ambient.
Tecnologia i Cultura del Departament de Medi Ambient de la Generalitat de Catalunya, nGmero 5 d'abril de
1993, que dedica a “repensar la ciutat*. Més recentment la Diputacid de Barcelona ha dedicat un ntimero de la
seva publicacid periddica Area. Revista de debals territorials dedicat a aquest tema: Ecociutat, abril de
1995. Altres publicacions més tradicionals | conegudes en aquesta linia sén les anilisis que publica el
Worldwatch Institute. Alguns exemples en sén: {LOWE, 1990; LOWE, 1991; LOWE, 1994; LOWE, 1986).
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El que s'apunta, doncs, és una timida modificacié dels habits de desplagament
per tal de deslliurar la ciutat dels mitjans de transport privat, entesos com els
maxims culpables de la situacié actual. Aquest canvi d'habits només pot
esdevenir si es canvia la disposicié de les activitats dins la mateixa ciutat, i es
retorna a la ciutat multifuncional (KOHR, 1976) que potencia les distancies
transversals i no pas les longitudinals (HOLZAPFEL; TRAUBE & ULRICH, 1988) cosa
que donaria lloc a potenciar les distancies a peu i en transport piblic (GRANDIS,
1992). Es el que en termes generals es coneix com a ciutat sostenible.

3.3 L'ACCESSIBILITAT

3.3.1 UN NOU ATRIBUT PER A LA CIUTAT { UNA NOVA QUALITAT PER ALS
CIUTADANS

La dimensié espacial de la mobilitat arrossega un altre concepte: l'accessibilitat.
La relativa facilitat per superar la distancia estd en relacié amb els medis
utilitzats, amb les condicions fisiques de I'entorn o amb els trets del mateix
individu.

D'aquesta manera l'accessibilitat pot ser una variable relacionada amb les
caracteristiques fisiques d'un espai, amb les oportunitats d'Us de certes activitats
o amb les caracteristiques individuals que els ciutadans tenen per exercir la
seva opci6 individual (BURNS, 1979). Es el que s'anomena accessibilitat fisica,
social i econdomica (PHILIPS & WILIAMS, 1984). En totes aquestes accepcions, i en
qualsevol disciplina que s'hi incorpori, I'accessibilitat és un concepte delimitat
per les components temporals i espacials (LAARMAN, 1973) i pel sistema de
transport o de comunicacions, com l'element tecndlogic que per mitja de la
velocitat influeix en la relacié espacio-temporal.

Malgrat aquestes definicions, l'accessibilitat, tradicionaliment, s’ha relacionat
Gnicament amb la facilitat per superar una distancial’. En aquest sentit és com
la mesura que dimensiona la possibilitat d'anar d'un lloc a un altre, depenent de

17 Seguint aquesta excepcié classica del concepte accessibilitat s'ha elaborat una important quantitat
d'estudis que han volgut entendre la ciutat a partir de I'elaboracié dels indexs d'accessibilitat de les seves
diferents parts segons distints mitjans de transport. Normalment aquests treballs han diferenciat els mitjans
de transport privats dels plblics, Aquests tipus de treballs han estat, moltes vegades, la base quantitativa
per argumentar la necessitat de construccié d'una nova infrastructura. En aquesta linia cal assenyalar el
treball de (VALLES FERRER & HAP DUBOIS, 1978).
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les caracteristiques del sistema de transport i de la distribucié de les activitats
sobre I'espai (BURNS, 1979). '

L'espai, quan es percep com a distancia en la mesura que s'interposa entre dos
llocs, porta implicit un valor de dificultat, com un element que cal superar.
Aquestes accepcions de l'espai s6n expressades en termes de "friccié de la
distancia” (KASARDA & APPOLD, 1990), la qual cosa implica un cost, "un cost de
transaccié” (HARVEY, 1985; HARVEY, 1989), en valors temporals o monetaris.

La relativa facilitat per superar "la friccié de la distancia" és el que déna lloc al -
terme accessibilitat, com un concepte relatiu entre la distancia i la seva mateixa
superacié (GIDDENS, 1985); i que fa possible la interaccié social, facilitant I'enllag
entre activitats localitzades sobre un cen territori (VITTADINI, 1991a). Per aquesta
ultima rad l'accessibilitat, com ja apuntavem al principi, es pot ‘contemplar com
un "instrument" relacionat amb l'accés als serveis i no solament com la distancia
recorreguda (HOLZAPFEL, 1991).

En qualsevol cas, l'accessibilitat esta relacionada amb els mitjans de transport
que s'utilitzen, i amb la "distancia relativa" que aquests van redefinint mitjangant
la velocitat'8, Per tant I'acccessibilitat també pot ser una mesura per qualificar
I'eficacia dels transports (ROBERT, 1980) respecte a la possibilitat de modificar la
vida quotidiana dels ciutadans i de permetre un determinat Us de la ciutat.

En totes les variants de I'accessibilitat hi ha tres elements que la caracteritzen
(LYNCH, 1981). _
1) La relacié directa entre el nivell d'accessibilitat de l'area de partenga i el
volum d'activitats que es pot realitzar.
2) L'accés dels mitjans de transport com una font més de desigualtats
individuals.
3) L'estratégia de filtratge que exerceix sobre els ciutadans a I'hora d'utilitzar
la ciutat.

Aixi, doncs, a més de ser un atribut espacial, a partir del qual es poden qualificar
diferents arees, l'accessibilitat és també una caracteristica individual en relacié
amb el grau d'opcionalitat que tenen els diferents ciutadans per accedir al llocs i
a les activitats (BURNS, 1979). En un mateix espai, en una mateixa estructura

18 Aquest aspecte de la distancia relativa depenent de la velocitat s'explicita en el capftol 4.
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territorial, 'accessibilitat no esta uniformement distribuida vers tots els individus
que habiten en aquesta area. Cada ‘persona té el seu ambit espacio-temporal
d'accessibilitat definit per l'organitzacié territorial que caracteritza e! seu ambit
espacial perd també pels vincles de relacions, pel nivell de renda, pel sexe, etc.
Per tant no hi ha una accessibilitat espacial genérica per a tots els ciutadans
d'un determinat lloc. Quina sera l'accessibilitat en un indret, on només s'hi pugui
arribar amb transport privat d'una persona que no pugui conduir o que no
posseeixi cotxe?

| si les activitats humanes es desenvolupen en les dues dimensions, I'espai i el
temps (HAGERSTAND, 1975), ambdues cal incorporar-les dins l'analisi de
l'accessibilitat. L'accesssibilitat es pot expressar en unitats de temps necessari
per superar una distancia, ja que sén dos conceptes, evidentmemnt,
interdependents (ORME, 1969).

Tot plegat determina la possibilitat que tenen els ciutadans de participar en les
activitats i d'utilitzar l'oferta de béns i de serveis disponibles sobre el territori
(VITTADINL, 1991a).

Cal, doncs, analitzar I'accés en esferes concretes i individualitzades, on es
mesuri l'eficacia de l'organitzacié territorial respecte als diversos projectes de
vida i a les possibilitats que tenen cada un dels ciutadans. En aquest sentit cal
incloure l'analisi d'un ampli ventall de factors: la reduccié de les distancies,
localitzant els serveis dins un ambit espacio-temporal més quotidia; adequant
els sistemes de transports; variant les caracteristiques individuals (de renda, per
exemple) i els vincles de relacié. Tot plegat significa posicionar-se davant
d'analisis massa genériques i consolidades, les quals qualifiquen els espais
éegons la seva accessibilitat sense tenir en compte la diversitat de
caracteristiques i d'opcions que tenen els ciutadans (VITTADINI, 1991a); | repensar
l'analisi de I'accessibilitat d'una manera més amplia introduint-hi molits més
matisos.

3.3.2 La dimensié espacial de l'accessibilitat

Com ja s'ha vist, I'accessibilitat és una caracteristica que qualifica tant el territori
com les persones que hi viuen. Perd en aquest subapartat es focalitzara I'analisi
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en la dimensi6 espacial, tot relacionant les diferéncies internes de la ciutat amb
els diferents nivells d'accés. '

L'accessibilitat, com a atribut d'un espai determinat, és un terme unit estretament
a l'espai urba (LYNCH, 1981). A la ciutat, l'accessibilitat és una de les
caracteristiques que més ha influit en la seva diferenciacié interna (GOTTMANN &
HARPER, 1990). '

La introduccié de noves tecnologies de transport, que possibiliten nous
recorreguts i incrementen les velocitats, ha anat modificant I'accessibilitat en les
diferents parts de la ciutat i ha anat perfilant diferéncies internes dins la ciutat.

Aquestes diferéncies s’han anat traduint en un desigual joc de rendes. Com més
accessible és una &rea més es revaloralitza i alhora es modifica el seu valor de
canvi. La zona que guanya interconnectivitat es pot permetre un augment de les
rendes i una modificacié en la utilitzacié de I'espai. Per tant l'accessibilitat
modifica el valor de canvi, és a dir la renda, i amb ella el valor d'Us. Un lloc més
accessible és un lloc més car on s'ubicaran les activitats que donen més
beneficis. Es retorna, aixi, al concepte de renda de localitzacio, que ja va
explicar Hurd a principis del segle XX!9, Per tant l'accessibilitat és una de les
caracteristiques que filtra i seleciona els tipus d'activitats sobre una area
determinada.

La superacié de la friccié de la distancia depén de la tecnologia que s'ha aplicat
per resoldre la mobilitat de les persones, i per tant l'accessibilitat ha anat
depenent de la incorporacié dels mitjans de transport mecanics a la ciutat. Aixi,
quan el desplagament de les persones es realitzava a peu, l'accessibilitat
sidentificava amb la distancia, amb una relacié inversament proporcional. El lloc
més accessible de la ciutat era el centre geometnc ja que era el lloc més proxim
a qualsevol punt de la ciutat.

Aquesta relacié s’ha anat modificant en la mesura que s'incorporaven els
diferents mitjans de transport que imposaven velocitats i recorreguts desiguals.
Aquelis mitjans que només modificaven la velocitat, amb la qual cosa
possibilitaven l'increment de I'espai recorregut en una mateixa unitat de temps
(cotxes de cavalls, diligéncies, bicicletes, motocicletes, automobils) han

19 Vegeu apartat2.1.2.
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modificat Gnicament fes unitats, tant temporals com espacials, en qué es pot
qualificar I'accessibilitat, amb un increment de I'espai utilitzat sense modificar-ne
la morfologia territorial.

Ara bé, aquells mitjans de transport que a més de modificar la velocitat imposen
un recorregut fix, (tren, tramvia, metro, etc.) no sols han ampliat I'espai utilitzat
siné que n‘han canviat la forma. El lloc més accessible, aquell al qual pot arribar
més rapidament ha deixat de ser el centre geografic de la ciutat i ha passat a ser
el lloc més ben servit per aquests mitjans de transport. L'accessibilitat ja no
depén exclusivament de les unitats temporals i espacials sind que esta
determinada pels recorreguts i les velocitats d'aquest mitjans de transport.

3.4 RECAPITULACIO

Com s'ha vist al llarg d'aquest capitol I'analisi de la mobilitat quotidiana dels
ciutadans i de les ciutadanes no es pot desvincular de les caracteristiques de
I'espai urba, tant en la dimensio fisica (la disposicié de les activitats sobre el
territori) com en la dimensié econdmica, social i cultural.

Qualsevol sistema econdmic imposa unes pautes de mobilitat, que adopten
nous ritmes, frequéncies i velocitats, congruents i adaptades als objectius i als
valors que es persegueixen. En el nostre sistema actual, fruit d'una estructura
productiva basada en la manufactura i caracteritzada per la concentracié
espacial del treball i de! capital, l'inici de la mobilitat contemporania s'origina
amb la separacié fisica entre el lloc de treball i el de residéncia. Des d'aleshores
la distancia entre les diferents funcions urbanes, l'escala urbana i la
territorialitzacié de les desigualats socials i econdmiques no han deixat de
créixer, la qual cosa ha comportat diverses transformacions i intensificacions de
les necessitats de moviment dels ciutadans dins la ciutat.

En la segona etapa de la ciutat contemporania, aquella que s'identifica amb el
model de desenvolupament fordista, la mobilitat es caracteritza pels
desplagaments obligats20 amb recorreguts, temps i horaris fixos. Pero ben aviat
els motius dels desplagaments es van ampliant. No sols calia desplagar-se per
anar a treballar siné que també calia fer-ho per moltes altres raons, relligades a

20 Un sentit d'obligatorietat és el que adopta també la mateixa activitat laboral,

118




LA MOBILITAT QUOTIDIANA DELS CIUTADANS | DE LES CIUTADANES

les activitats lGdiques, culturals i de consum, que a poc a poc van esdevenir
quasi tant importants com aquella. A mesura que la mobilitat deixa d'estar
exclusivament relligada al mén laboral es va ampliar el nombre de ciutadans
que necessitaven desplagar-se i amb ells també es van ampliar els origens i les
destinacions.

Tot aquest procés va requerir la incorporacié de mitjans de transport cada
vegada més eficients i rapids, que alhora van afavorir I'increment de la quantitat
i la diversificacié dels desplagaments, tant en recorreguts com en motivacions.
La incorporacié dels mitjans de transport ha significat també una nova font de
desigualtat per als ciutadans. La possibilitat d'accés als mitjans de transport
urbans ha estat (i continua sent-ho) diferent per a cada un dels diversos grups
urbans, segons les caracteristiques individuals (sexe, edat, capacitat fisica i
psiquica) o col-lectives (renda, lloc de residencia, etc.). Desigualtat que s'ha anat
incrementant en la mesura que la mobilitat s'ha organitzat, basicament,
mitjangant els transport privats.

Perd els mitjans de transport han significat, també, un increment de la velocitat
de desplagament, amb una modificacié de la relacié espacio-temporal, que ha
reportat un allargament de la distancia del recorregut i ha significat un increment
dels costos i especialment del temps; temps que en bona part dels casos s'ha
substret del temps d'oci, el qual s'havia anat guanyant amb la reduccié de la
jornada laboral. Tot plegat s'ha passat d'una distancia fisica (mesurada en
unitats espacials) a una distancia tecnoldgica (mesurada en unitats de temps).

L'evolucié perd de les caracteristiques del deplacament a la ciutat no s'ha
acabat. Dos elements ens indiquen possibles i plausibles canvis per a un futur
meés 0 menys immediat: la difusié i la proliferacié de les telecomunicacions i els
limits que e! nou paradigma ecoldgic imposa a una activitat avida en el consum
de recursos no renovables i fortament contaminant.

Per acabar no es pot parlar de la mobilitat en 1a seva dimensié espacial sense
introduir un concepte que, en part, se’'n podria considerar una derivacié:
'accessibilitat. En aquest capitol s'ha volgut allunyar l'accessibilitat del sentit
més classic, en el qual sols és una mesura espacial que qualifica una area
determinada per ampliar-la als mateixos ciutadans: considerant-la una
caracteristica individual en relacié amb el grau d'opcionalitat que té cada un
dels ciutadans per accedir als diferents béns i serveis. D'aquesta manera cal
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considerar que l'accessibilitat d'una area no esta igualment distribuida a tots els
ciutadans, sense oblidar que l'accessibilitat és una de les mesures classiques
que diferencia les parts d'una ciutat, especialment pel que fa al desigual joc de
rendes urbanes.

De tot plegat, doncs, cal deduir que I'accés a la mobilitat (que en molts casos vol
dir I'accés als transports) és un requisit basic per poder habitar la ciutat actual,
encara que no s’ha de confondre la mobilitat, com a demanda prévia, amb els
mitjans de transports, que actuen com l'oferta i que, com veurem en el capitol
seglent, han estat capagos d'ordenar i de modificar els desplagaments dels
ciutadans.

En definitiva, doncs, el capitol ha servit per centrar un dels elements cabdals de
qualsevol estudi urba que analitza els transports i les politiques urbanes
implicites: la mobilitat dels ciutadans i de les ciutadanes. Unicament a partir de

la clarificacié, la resituacié i la redefinicid d'aquest element urba es pot
comengar a entendre el paper dels transports a la ciutat. .
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En aquest quart capitol s'introdueix el segon element d'analisi (el primer ha estat
la mobilitat) de la present recerca: els mitjans de transport urbans. Aquest
element s'explica com una consequéncia ldgica i inevitable de les
transformacions que els desplagaments quotidians dels ciutadans han hagut
d'assumir per anar-se adaptant als canvis de Iorgamtzacné i a la dimensid de la
ciutat moderna.

Perd aquesta adaptacié en cap cas no es pot considerar un procés directe,
neutre i inevitable entre unes necessitats de desplagament i unes solucions
fixes, predeterminades i generalitzables, provinents de la implantacié dels -
mitjans de transport, siné que qualsevol solucié que intenti ordenar la mobilitat,
ja sia la implantacié d'un sistema rapid de ferrocarril o la localitzacié d'un pas de
vianants, és sempre una tria politica que deriva d'una ideologia i d'una escala
de valors concreta. En definitiva, i com bé diu Merlin, és una opcié sobre el
mode de vida proposat als futurs ciutadans i que alhora ha de ser coherent amb
les formes de ciutat desitjada (MERLIN, 1984).

Al llarg d'aquest capitol s'analitzen els diferents mitjans que poden integrar el
sistema de transports d'una ciutat: el ferrocarril, la bicicleta, I'automadbil, etc.
Tanmateix primer s'introdueix un fet fonamental que els transports aporten al
medi urba: la velocitat; element que, amb uns costos concrets, trenca |'estabilitat
de la relacié entre I'espai i el temps i influeix directament en l'estructura i la
dimensié de la ciutat. Finalment s'explica quan es van incorporar els transports
de masses a la ciutat i quins van ser els seus precursors.

4.1 QUE ORDENAR, PER QUE CAL ORDENAR, COM ORDENAR

En el capitol anterior s'ha analitzat la mobilitat quotidiana dels ciutadans, tot
reconstruint-ne F'origen i l'evolucié, alhora que s'ha fet una prospectiva per tal de
veure quins poden ser els futurs escenaris. Tot plegat el que s'ha estat
analitzant, com també s'ha dit, és la demanda potencial dels transports, que és
I'objecte que cal ordenar o planificar mitjangant els mitjans de transport. Es a dir,
la ra6 de ser de qualsevol mitja de transport és el conjunt de desplagaments que

realitzen els ciutadans i per tant la mobilitat com a demanda seria alld que
formalitzaria el QUE.
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La qliestié seglient que cal respondre és per qué cal ordenar. En certa mesura
la resposta esta implicita en I'analisi de l'evolucié de la mobilitat del capitol
anterior!. L'increment de la mobilitat no solament s'ha manifestat amb 'augment
de la necessitat de moviment, en I'ampliacié dels motius o de les raons per
moure's i en lincrement de la freqUéncia, sind que ha suposat, també, un
augment de la distancia recorreguda: primer, entre el lloc de treball i el de
residéncia, i després en la mesura en qué la ciutat s'engrandeix i les activitats es
dispersen, entre qualsevol activitat urbana. Aixd ha obligat a incrementar la
velocitat per tal de mantenir més o menys constant el temps de desplagament.
La distancia que s'ha de recdrrer, sovint, ha depassat les possibilitats d'anar a
peu com a mitja per superar I'espai fisic, cosa que ha suposat la incorporacié
dels mitjans de transport mecanics al medi urba. Seria aquesta, doncs, la
resposta a PER QUE.

Tanmateix cal tenir ben clar que la mobilitat i els mitjans de transport sén dues
variables diferents encara que complementaries i interrelacionades dins 'ambit
urba. Cal distingir entre la necessitat (0 bé la demanda) de mobilitat i !a
necessitat (o0 bé la demanda) de transport. Part de la demanda de mobilitat es
convertira en demanda de transport mecanic¢, quan l'extensié i la densitat
urbana ho requereixin, i la resta se solucionara anant a peu (SPAGGIARI, 1990).

Aquest dos elements no sén coetanis ni sorgeixen en el mateix moment historic.
En la ciutat la necessitat de desplagament s'origina pel nou sistema productiu,
independentment dels mitjans de transports que hi hagi. Per tant, el primer sentit
del desplagament a l'interior de la ciutat no esta relacionat encara amb cap mitja
de transport siné amb "anar a peu", i després (com a segona etapa) i dependent
de l'allargament de la distancia que s'ha de recérrer, s'hi van incorporant els
mitjans de transport mecanics.

Si com diu Campos Venuti el desplagament a la ciutat actual és una necessitat i
alhora un dret que tenen tots els ciutadans (CAMPOS VENUTI, 1983), les politiques
de transport urba no seran res més que la voluntat politica de satisfer aquesta
"recent” necessitat urbana. Per mitja de les politiques de transport urba (de les
decisions i de les no-decisions de les entitats publiques i privades) es resoit
COM s'organitza i es planifica la mobilitat.

1 Vegeu l'apartat 3.2.2
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Les politiques de transport urba, doncs, son totes aquelles actuacions (grans o
petites, complexes o senzilles) que des dels ens publics i privats organitzen i
ordenen els desplagaments dels ciutadans: des d'adequar els circuits pels quals
han de caminar els vianants fins a integrar tota una metropoli mitjangant un
sistema ferroviari o viari que garanteixi una mobilitat rapida per accedir a
qualsevol punt de l'area metropolitana, passant per I'organitzacié eficag d'un
sistema d'autobusos o la disponibilitat del mobiliari urba, tot plegat s'ha de
considerar part de les politiques de transport urba per a la ciutat o per a la
metropoli.

Si bé en l'actualitat els espais de reflexié de la ciutat, que després deriven vers
politiques de transport que es materialitzen en actuacions concretes, estan quasi
enterament ocupats en la dicotomia entre el transport privat (basicament
l'automobil) i el transport col-lectiu, sense concedir gairebé cap ambit en I'analisi
dels modes de desplagament no motoritzat, basicament anar a peu i amb
Bicicleta. Cal apuntar, perd, un cert inici de canvi enfront d'aquesta tendéncia
predominant en els plans de desplagament i en els programes especifics en
algunes ciutats concretes, on anar a peu i poder-se desplagar amb bicicleta,
cada vegada més, sén considerats uns mitjans de desplagament urba que cal
tenir en compte=2.

El mitja de transport accessible a més poblacié (amb caracteristiques individuals
i nivells de renda desiguals) és el transport public, i especialment el transport
ferroviari, ja sigui subterrani o al nivell de la superficie (CAMPOS VENUTI, 1983).
Tanmateix si aquest tipus de mitja de transport no esta molt ben integrat als usos
i les funcions del territori és dificil que garanteixi 'accés a qualsevol punt de la
metropoli per a tota la franja horaria.

En aquest sentit és el cotxe privat el que ho possibilita, ja que és el mitja més
flexible i adaptable a les necessitats concretes de cada un dels individus, encara
que, i aixo cal tenir-ho ben present, només per a una part de la poblacié (aquella
que per qliestions de renda pot tenir cotxe i aquella que, a més, per
caracteristiques individuals, pot conduir-lo). Tant un mitja de transport com l'altre

2 Cal subratflar que els qui han redescobert el vianant a la ciutat de I'Europa continental sén els tedrics, els
tdcnics | amb ells les administracions publiques, ja que a les nostres ciutats aquesta manera de desplagar-se
mai no ha estat exclosa, siné al contrari; sempre ha estat considerada com a part de la ciutat, encara que la
percepci6 i la valoracié hagin tingut alts i baixos.,
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organitzen, doncs, el desplagament de les persones de forma diferent i
diferenciada alhora que determinen també una organitzacié territorial desigual,

Els desplagaments a peu tenen caracteristiques propies i exclusives: donen
autonomia al viatger, permeten una confusié d'espai i de flux, la dimensid espai-
temps d'un vianant es confon amb l'espai i la velocitat, i a més, a escala
territorial permet la multifuncionalitat de I'espai urba i pot generar diferents llocs
centrals en la mateixa ciutat (OFFNER, 1986).

Perd perqué el desplagament a peu pugui considerar-se una possibilitat igual
que la resta de mitjans (el transport col-lectiu o el privat} cal tendir a una cultura
urbana del vianant; aixd vol dir que aquest accepta depassar l'espai de
veinatge, per comprometre's, de forma calculada i tolerada, amb I'esforg que
requereix el desplagament. Amb aquest esforg, a més de redescobrir-se a si
mateix, el vianant redescobreix la ciutat com a lloc public; una caracteristica
fonamental de la ciutat que, per un seguit de raons, entre elles la utilitzacié
massiva del cotxe, s'ha anat perdent i oblidant al llarg de tot aquest segle
{PICCINATO, 1973). Redescobrir el vianant requereix, tambe, un esforg particular
per part dels organismes publics locals, que cal que crein un entorn apropiat i hi
garanteixin la seguretat. Es tracta d'anar més enlla dels plantejaments puntuals i
fer una refiexié de conjunt sobre el lloc que han de tenir els vianants a la ciutat.

Una altra linia d'anlisi és la relaci6 entre el fet d'anar a peu i els transports
col-lectius. La millora de la qualitat dels camins per a vianants, especialment per
accedir a la xarxa de transport public, pot contribuir a millorar aquest dltim, ja
que seria possible, per exemple, reduir el nombre de parades i poder
incrementar la velocitat comercial o reduir-ne els costos. Alhora, es podrien
oferir avantatges en els desplagaments llargs si els usuaris trobessin que
I'alternativa d'anar a peu, en distancies curtes, &s prou satisfactdria (SCHAEFER,
1986).

Les caracteristiques de la demanda (la distancia que s'ha de recérrer, el motiu
del desplagament, com també el nivell de renda, l'edat i el sexe dels qui es
mouen) juntament amb les possibilitats que ofereix l'oferta (l'existéncia de
transport public, viari o ferroviari, la possibilitat d'anar a peu o amb bicicleta, etc.)
és el que caracteritza la mobilitat en una ciutat concreta.
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En definitiva, QUE cal ordenar és la necessitat de desplagament dels individus a
la ciutat 0 a I'area metropolitana, PER QUE és I'extensi6 i la densitat urbana que
han anat allargant la distancia entre 'origen i la destinacié del desplagament, fet
que ha motivat I'adaptacié dels enginys tecnoldgics, per incrementar la velocitat
i per solucionar aixi les necessitats de mobilitat. L'organitzacié dels transports
mecanics urbans i l'organitzacié dels recorreguts a peu dels ciutadans sén dos
elements que integraran les politiques de transport per a la ciutat i per a l'espai
urba i que defineix el COM.

4.2 UNA RUPTURA EN LA RELACIO ENTRE L'ESPAI | EL TEMPS:
NOUS RITMES | NOVES VELOCITATS

Els diferents mitjans de transport que s'han anat incorporant a la ciutat, per tal de
possibilitar i organitzar el desplagament de les persones en un espai urba cada
vegada més extens, han anat modificant la relacié entre l'espai i el temps en la
ciutat, i han permeés recérrer distancies cada vegada més llargues en una unitat
de temps fixa. Aquesta modificacié en la relacié espaitemps ha incrementat el
sentit relatiu de la distancia (FORER, 1978), en la mesura que per recérrer les
mateixes unitats espacials cada vegada hem d'esmergar menys temps.

Aquest canvi és el resultat de I'increment de la velocitat que cada nou mitja de
transport ha incorporat al desplagament de les persones a la ciutat, des dels 3 o
4 km/h del vianant als 50 km/h del transport ferroviari soterrat. Els increments de
la velocitat son el resultat no solament de les noves capacitats tecnoldgiques
incorporades als mitjans de transport siné també de la nova morfologia de la
ciutat moderna3 i dels habits dels seus ciutadans. -

Aquests tres elements, tecnologia, morfologia urbana i habits, sén els que Jean
Robert (ROBERT, 1980) combina per tal de formalitzar quatre tipologies de
velocitat urbana:

1. La velocitat tecnologica és aquella a la qual pot anar la maquina,
incorporant-hi només les restriccions que la mateixa tecnologia imposa. Aquest

3 On primer s'inicia la reforma de la ciutat medieval per tal d'organitzar una nova ciutat “moderna” és a Parls
sota la direccié del prefecte Haussman, que entre 1850-1 860, obre els famosos bulevards, per encarrec de
Napoled Ill. Aquestes noves vies urbanes seran el signe urba de la modernitat, ja que per elles es podra
circular al ritme que els nous temps imposen a la ciutat (BERMAN, 1988).
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tipus de velocitat, encara que del tot tedrica i gens aplicable a un lioc real, és la
que ha sofert un increment més important.

2. La velocitat de circulacié és la velocitat dels vehicles mesurada en un
espai real i concret. Aquesta situacié corregeix aquella velocitat tecnoldgica a
partir de les condicions del transit i del comportament de la resta d'usuaris de la
via publica. La velocitat s'ha triplicat, ja que dels 4 km/h del vianant s'ha passat a
una velocitat al voltant d'uns 15 km/h en les metropolis modernes.

3. La velocitat porta a porta és la relacié entre la distancia des del punt de
partida i el d'arribada i el temps utilitzat per recérrer-la. Es una velocitat més real
ja que té en compte el temps que requereix I'aparcament, si s'utilitza el cotxe, o
bé el temps necessari per arribar a la xarxa de transport public i a la destinacio
final. Aquesta velocitat s'ha duplicat o triplicat ja que actualment es comptabilitza
entre 10 km/h per al transport public i 15 km/h per al transport privat.

4. La velocitat generalitzada és una mitjana de velocitat en un mitja de
transport concret i en un periode llarg de temps (un any, per exemple). La suma
de les distancies recorregudes es divideix pel total del temps utilitzat per
recérrer-les, incorporant-hi el cost monetari del desplagament# traduit a unitats
de temps. Aquesta velocitat, en les categories socials mitjanesS, s'ha duplicat i
actualment esta a I'entorn dels 10 km/h.

Per tant, per valorar la distancia en unitats de temps cal aplicar al desplagament
una velocitat concreta, perd el temps utilitzat no sera unicament el temps del
desplagament estricte, és a dir el de "porta a porta", sindé que caldra incorporar-hi
el cost del viatge traduit a unitats de temps de treball necessari per pagar la part
de la infrastructura o el mateix mitja de transport (ROBERT, 1980). Si es tracta de
transport privat, aixd vol! dir el cost i el manteniment del cotxe, els impostos de
circulacio, els peatges de les autopistes, etc. Si és transport pablic els costos es
concentren en el preu del bitllet.

Perd aquests seran només els costos que paga estrictament l'usuari. N'hi ha
altres, sovint superiors als primers, que assumeix tota la societat. En aquest

4 £ cost del transpott, tant si &s el cost del bitllet com ef preu de la benzina, 'amortitzacié del cotxe o el preu
de l'autopista, es pot traduir a unitats de temps, convertint les umlats monetaries en unitats de temps, sota la
gremissa que el temps té un valor econdmic.

Cal tenir en compte les diferents categories professionals, ]a que entre elles varia el valor del temps.
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sentit és molt interessant l'analisi d'Holzapfel (HOLZAPFEL; TRAUBE & ULRICH, 1988)
en el qual als costos del desplagament, el que ell anomena balang de la
motoritzacié o increment de la velocitat, cal incorporar-hi els costos socials i
ecologics que quasi mai s'han afegit als balangos nacionals que s'han fet del
sector del transport. Aixi, enumera set tipus de costos que caldria valorar:
1. Les victimes de la carretera, sobretot pel que fa al cotxe. No hi ha hagut cap
més maquina, tret de les de guerra, més mortifera.
2. El soroll. Afecta de manera directa la salut de la poblacié (habits de son,
malalties, etc.).
3. La contaminacié atmosférica, que danya tant la poblacié com l'ecosistema
mitjangant el canvi atmosféric.
4. El consum energétic, on la quota del consum del transit cada vegada és
més elevada.
5. El consum de superficie, no només de linterior de la ciutat (fet més que
evident) sind també dels terrenys plans, dels més fértils, etc.
6. L'ecologia animal, o els danys causats en el mén animal.
7. Les repercussions socials, com la desvaloritzacié de les distancies breus,
l'efecte de separacié, el canvi de funcions del carrer o la impossibilitat de
certs grups (com els nens i el vells) d'utilitzar el carrer.

Tots aquests valors, que serien els costos globals, es poden dividir entre costos
directes (aquells que estan directament relacionats amb el desplagament) i els
indirectes. Entre els primers cal distigir els interns, els que paga qui utilitza el
transport, i els externs, que els paga tota la societat. Aquests representen un terg
del valor total del costos directes (LOWE, 1990). Entre els indirectes (que serien
aquells més relacionats amb els costos mediambientals i socials) hi hauria els
quantificables, tant en termes monetaris com no, i els no quantificables. Alguns
estudis de la Uni6 Europea han avaluat que les despeses quantificables
arribben a consumir el 2,5% del total del PIB (LOWE, 1994).

Les caracteristiques de la mobilitat actual, basades en l'increment del temps,
dels costos i de les distancies, s’han pogut desenvolupar gracies al fet que
l'usuari assumeix només una part dels costos reals, ja que no es comptabilitzen
ni bona part de les despeses directes ni les despeses indirectes. De totes
maneres si els costos que l'usuari assumeix s6n menors que els reals, es pot
pensar que es tracta d'un pacte entre l'estructura social i el mateix individu, i que
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els mitjans de transport han esdevingut un servei public més® en l'estat del
benestar (més o menys implantat) que caracteritza els paisos occidentals. Ara
bé, el que ja no esta gens clar és que certs estudis basin les seves analisis en
els costos que assumeix l'usuari i no busquin aproximar el valor real, com a
minim, a aquells costos que s6n monetaritzables.

Caldria, doncs, valorar el cost del transport mitjangant un valor que generalitzés
tots els costos reals. Merlin argumenta la possibilitat d'introduir el concepte de
"cost generalitzat del transport® (MERLIN, 1991)7, o el que lllich anomena el "cost
de la velocitat social" (ILLICH, 1975), on hi hagi comptabilitzats tant els costos
socials com els ecoldgics; i on malgrat no sigui possible comptabilitzar-los tots,
es pugui aproximar molt més a la realitat®.

lilich teoritza aquesta idea en el seu llibre Energia y equidad (ILLICH, 1975) fot
comptabilitzant, en unitats temporals, part dels costos directes del transport (des
de l'extraccié de matdries primeres fins al reciclatge, passant per la construccié i
la gesti6é de la infrastructura) i arriba a la conclusié que la velocitat és massa
cara i requereix massa recursos de capital huma i natural. Passat un cert limit
{que s'associa a la velocitat d'un ciclista o fins i tot del mateix vianant (OFFNER,
1986; WARD, 1992) la industria del transport costa més temps a la societat que la
que n'estalvia (SANZ, 1994). Només si tenim en compte aquest “temps general" o
“cost general" podem parlar d'una velocitat real.

Perd no tots els ciutadans han pogut gaudir en la mateixa proporcié dels
avengos tecnoldgics i del conseglent increment de la velocitat. La desigualtat
deriva de dues grans esferes. En primer lloc les diferéncies individuals o de grup
que reprodueixen les desigualtats que del mateix sistema (HARVEY, 1989),
especialment pel que fa a la renda® (WACHS, 1991; WHITELEGG, 1993). Perd també
hi ha una altra restriccié que imposa la mateixa evolucié histdrica, ja que no tots
els mitjans de transport han estat en servei simultaniament, alguns perqué
encara no s'havien implantat i altres perqué ja havien quedat obsolets: l'accés

€ com per exemple els serveis madics en molts paisos del primer mén que, per a fusuari tenen un cost
directe zero perqud s'han qualificat com a servel piiblic. Els costos d'aquests serveis sén assumits pels
usuaris de forma indirecta amb el pagament d'impostos. Com ja s'ha esmentat en el capftol 1 a Barcelona
f'usuari, en el preu del bitllet del transport plblic, assumeix al voltant d'un 50% del cost real,

7 Tot plegat sén noves metodologies que, encara que importants | aclaridores, el lobby de l'automdbil ha
tendit a evitar que es divulguéssin (MERLIN, 1991),

8 Un treball en qud es va aplicar aquest concepte fou el realitzat per I'EMB l'any 1987 (IEMB, 1987).
9 Aixd s'ha explicitat en l'apartat 3.2.1.
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als tramvies a Barcelona esta molt més restringit ara que fa cinquanta anys; en
canvi I'is del cotxe esta molt més generalitzat ara (Quadre 1).

Les caracteristiques que tenen aquests mitjans de transport respecte a! canvi en
la relacié entre F'espai i el temps a la ciutat son:

1. A PEU, és el més utilitzat, utilitzable i generalitzable. Durant segles el territori
urbanitzat, i bona part del no urbanitzat, s'ha organitzat entorn a les possibilitats
que oferia aquest "mitja de transport”. Les ciutats preindustrials no excedien dels
4 quilometres de diametre, i aixd significava que calia un maxim de 60 minuts
per travessar-les', Es un "mitja de transport” que, encara que s'ha desvaloritzat
i durant moltes décades s'ha pensat que només era factible com a complement
d'altres mitjans, com per exemple per accedir a la xarxa de transport col-lectiu o
bé al cotxe privat, actualment, en zones concretes de la ciutat, s'esta recuperant
com a "mitja de transport" possible i potenciable.

2. El CAVALL, tant cavalcant-lo com enganxat en un carruatge va ser durant
segles I'nica alternativa als viatges llargs, en els quals era impossible recorrer
la distancia a peu. La incorporacié d'aquest mitja de transport a la ciutat, amb els
omnibus, que permetien arribar a la velocitat de 7 km/h, quasi duplica la que es
podia fer a peu. El canvi va ser molt important, perd l'alt cost va restringir els
omnibus a les classes benestants.

3. EI'TREN, al nostre ambit geografic més immediat s'implanta a a mitjan el
segle passat, concretament el 1848 amb la inauguracié de la linia Barcelona-
Matard i rapidament d'estengué de forma radial, amb centre a Barcelona, cap a
Sabadell-Terrassa-Manresa i cap a Martorell (Mapa 6.6). La velocitat del tren ha
anat augmentant al llarg del temps fins arribar a la velocitat de més de 200 km/h
dels trens rapids actuals.

4. EI TRAMVIA, implantat a les ciutats al llarg de la década dels 70 i 80 del segle
passat, va ser el mitja de transport que més va canviar la relacié espai-temps
dins la ciutat. Caracteritzat pel seu tragat rigid i per les seves parades més o
menys fixes, circulava a una velocitat de 12 km/h. D'aquesta manera, mantenint
la unitat d'una hora com el temps maxim per travessar la ciutat, el seu radi es

10 Abans de 1600 les ciutats es podien travessar utlfitzant com a molt 15 minuts per un recorregut de carrers
estrets i molt entretallats (McKAY & COX, 1979). Per travessar la Barcelona vella, abans de lampliacié del
Raval, es necessitaven 20 minuts (ALEMANY & MESTRES, 1986). ‘
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pogué estendre fins als 12 0 15 km. Tanmateix, en moltes ciutats, fins que no
arriba l'electrificacié de les linies, el cost del viatge el feia prohibitiu per a les
classes treballadores (Mapa 6.5).

5. E|l METRO va comengar a construir-se a les grans ciutats del mén a cavall dels
segles XIX i XX. En aquella época la xarxa de tramvies comenga a esdevenir
poc funcional com a transport urba, per la seva limitada capacitat, per cérrer a
una velocitat comercial baixa i per la saturacié important en l'espai viari. En
aquesta situacié calia buscar un mitja de transport, amb més capacitat i que no
estigués limitat per les muttiples funcions que s'havien anat incorporant a 'espai
viari. En aquest sentit el metro és un transport ideal. La seva velocitat comercial
esta entre els 30 i els 40 km/h (Mapa 6.11).

6. La BICICLETA va comengar a ser un mitja de transport popular al final del
segle passat, utilitzada sobretot pel sexe masculi. Encara que resultava una
maquina cara, la velocitat mitjana que es podia assolir (14 km/h) i 'autonomia
que permetia (similar a la d'anar a peu) el feia un mitja de transport molt
avantatiés en poblacions amb una orografia planera. A les ciutats catalanes
s'utilitza fins després de la Guerra Civil, perd en ciutats europees, com les del
nord d'ltalia, Franga, Alemanya i especiaiment Holanda i Dinamarca, €s un dels
vehicles de transport més populars i utilitzats. Sembla que ara hi hagi un
moviment de retorn cap a la utilitzacié d'aquest vehicle, tant per criteris
estrictament de desplagament com per criteris ecoldgics'!. Malgrat que moltes
vegades s'ha argumentat que la utilitzacié de la bicicleta esta condicionada per
unes caracteristiques fisiques adequades, en els paisos on aquest habit esta
generalitzat el ventall d'edats de les persones que utilitzen aquest mitja de
transport és molt ampli.

7. El BUS. El primer servei d'autobls s'instaura al comengament del segle, perd
&s amb el perfeccionament del motor d'explosié i amb la politica a favor del
transport viari en detriment del ferroviari, juntament amb la desaparicié dels
tramvies, que assoleix el seu punt de maxima utilitzacié. Malgrat que pot assolir
els 80 km/h de velocitat en trams interurbans i els 50 km/h en zones urbanes, la
congestié del centre de la ciutat en segons quines hores del dia fa que moltes

11 E| cost energatic nul d'aquest mode de transport el fa especialment apreciat dins les esferes ecoldgiques
que argumenten la urgent necessitat d'una reduccié dels costos energatics i dels recursos no renovables en
general (LOWE, 1990),
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vegades la velocitat s'alenteixi excessivament i que els autobusos es
converteixin en mitjans de transport poc eficagos i recomanables.

8. ElI COTXE és l't4ltim mitja de transport incorporat a la ciutat. La seva velocitat
real és molt desigual ja que hi ha una gran diferéncia entre la "velocitat
tecnoldgica” i la "velocitat real” derivada sobretot per la congestié a la ciutat. La
influencia del cotxe en la mobilitat a la ciutat és fruit de dos elements, ambdés
cabdals: l'increment de la velocitat i 'autonomia que déna a ies persones que
en poden tenir. Tanmateix cal també subratllar-ne les limitacions. En primer lloc,
i malgrat que cada vegada aquesta restriccid sigui menor, hi ha una limitacié de -
rendes, no tots els grups socials poden accedir a aquest mitja de transport!2, i a
més hi ha una restricci6 causada per les condicions personals, especialmen
d'edat. '

9. Totes les tecnologies de telecomunicacions, des de! teiéfon a les més
sofisticades tecnologies punteres, sén elements que han influit de manera
determinant la relacié espai-temps dins la ciutat, fins al punt d'assimilar l'espai al
cost de la comunicacid, expressat en cost per unitat de temps.

Aquests nous mitjans de transports i de comunicacié han influit de manera
desigual en l'estructura de la ciutat. Perd en general, en relaci6 amb la
incorporacié de nous mitjans de transport, amb la reduccié de temps de
desplacament, i amb la relacié temps espai, es poden assenyalar diferents
etapes'3; Pip Forer n'assenyala tres: (FORER, 1978) a la meitat del segle XiX
(entre 1850 i 1870), abans que el tramvia s'incorporés a la ciutat, quan els
desplagcaments es feien a peu o bé (per part d'una minoria de ciutadans) a
cavall. Després, al comengament del segle, fins a la Primera Guerra Mundial,
quan els transports ferrovaris esdevenen el transports urbans per excel-léncia i,
finalment, en la segona meitat del segle XX, entre 1960 i 1980, quan es fa
evident l'explosié del transport privat. S6n tres etapes que es diferencien
fonamentalment per tres canvis de ritme dins la ciutat moderna.

12 Malgrat que durant les Gltimes ddcades a tots els paisos industralitzats sthan dut a terme politiques que
afavoririen la utilitzacié del transport privat, rebaixant costos d'explotacié (el preu de la benzina n'és un
element clau), externalitzant despeses {la construccié de la xarxa viaria, en seria un cas paradigmatic),
adequant la ciutat al nou mitj3, etc., no totes les persones en poden ser usuaries.

13 A partir de la relacié entre els nous mitjans de transport, la reduccié del temps de desplagament i la relacié
desigual del temps i I'espai, s'ha establert l'estructura del capfitol 5.
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1. 1850-1870: a peu, amb cavall i amb carrutage

Aquesta etapa es caracteritza per la velocitat constant dels desplagaments, és a
dir, per la relaci6 estable entre I'espai i el temps. No hi havia canvis tecnologics
que poguessin modificar la velocitat técnica i aquesta s'identificava amb la
*velocitat social"14. El temps era, gairebé, sempre directament proporcional a
I'espai.

2. 1870-1930: transports ferroviaris {tramvia, tren, metro)

En aquest periode és quan I'Gs dels transports ferroviaris esta en el seu maxim
exponent. La relacié espai-temps de 'etapa anterior ja s'ha trencat. La velocitat
s'ha incrementat, perd encara es pot considerar constant, ja que en ser un
transport segregat (sobretot pel que fa al tren i al metro) no hi ha elements
ambientals que puguin distorsionar la seva velocitat tecnoldgica. Perd aquest
canvi de velocitat no influeix tota la ciutat de la mateixa manera. En ser un
sistema de transport d'infrastructura fixa, lligat a un recorregut inamovible, i
d'estructura centralitzada, on les linies convergeixen totes al centre de la ciutat,
el canvi produit per un augment de la velocitat es déna solament en I'espai servit
per aquest nou mitja de transport que afavoreix basicament el centre. La
disminucié del temps sols es produeix en les franges radials que tot convergint
en el centre de la ciutat segueixen els recorreguts de les infrastructures de
transport.

Per tant, es creen dos espais diferenciats. L'un, el conjunt d'espais intersticials
no servits amb transport ferroviari, on el desplagament es fa a peu i la relacio
espaitemps no ha canviat respecte de I'etapa precedent. L'altre, I'espai on han
disminuit el temps per recorrer les mateixes distancies i la velocitat ha
augmentat . Cal fer també esment del centre com ! lloc més beneficiat i més
transformat. Les infrastructures ferroviaries I'han acostat a una part de la ciutat i
alhora 'han engrandit.

3. A partir de 1950, un retorn al desplagament amb mitjans privats: l'auge del
cotxe

En aquesta nova etapa, iniciada amb la incorporacié d'una nova tecnologia (el
motor d'explosi6) a favor del desplagament de les persones, es produeixen dos
canvis substancials que modifiquen la relacié espaitemps. En primer lloc un

1‘-‘ En el subcapitol 4.2 es defineixen les diferents velocitats. El que aqui s'anomena velocitat tdcnica
s'identificaria amb la tecnoldgica; i la velocitat social podria ser tant la velocitat de circulacié com la velocitat
de porta a porta.
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increment de la velocitat técnica. La tecnologia del motor d'explosié permet
assolir fites de velocitat que fins aleshores no s'havien pensat mai. A més, la
flexibilitat de I'automobil fa que, a diferéncia del que passava en l'etapa anterior,
aquesta modificacié de la velocitat pugui percebre's a tot el territori de manera
uniforme ja que no esta subjecte a cap infrastructura fixa. Tanmateix la velocitat
deixa de ser constant, com ho havien estat les dues anteriors, i passa a haver-se
d'acomodar a les circumstancies ambientals. Aixd fa que no es pugui preveure
la modificacié exacta amb la disminucié del temps de desplagament siné que
s'hagi de fer a partir d'un terme mitja aproximat, que comptabilitzi les maximes i
les minimes, la qual cosa produeix que tots els temps de recorregut -que -
- defineixen el territori estiguin modificats de forma desigual.

Com en la primera etapa, encara que de forma tedrica, I'accessibilitat dependra
nomeés de la distancia; perd aqui es veura restringida per dos elements: la
velocitat que es pugui assolir i un accés molt més restringit al mitja de transport.

Aquest dos factors, lincrement de la velocitat i la flexibilitat que caracteritza el
transport privat, han modificat especialment la relacié entre I'espai i el temps i
alhora han modificat la ciutat, que a partir d'aquest moment podra ocupar una
superficie molt més gran i dispersa. El centre ja no és el lloc privilegiat siné que
pot ser tot el territori, ja que la distancia, amb valor temps, ha disminuit en tot
I'espai.

4.3 LA INTEGRACIO DELS MITJANS DE TRANSPORT A LA CIUTAT:
L'INICI DELS TRANSPORTS URBANS DE MASSES

Les primeres reflexions entorn de la integracié dels mitjans de transport de
grans dimensions a la ciutat, que en un principi eren transports interurbans,
coincideix amb la primera etapa de remodelacié de la ciutat contemporania. A la
meitat del segle XIX, quan la ciutat arriba a un dels punts aigids d'ineficicia,
(perqué el sistema capitalista havia estat molt capag en reorganitzar I'esfera
productiva perd s'havia mostrat del tot incapag per organitzar, de forma eficient
per al mateix sistema, I'esfera reproductiva, i amb ella I'espai urba)'5, es fa
necessari remodelar I'espai urba. Es aleshores quan sorgeix el pacte entre els
agents privats i els plblics per tal de fer efectiva la necessaria reorganitzacié

15 Aixd s'explica en ol subcapito! 5.1
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urbana. Del pacte entre els agents en sorgeix una nova disciplina cientifica,
l'urbanisme, que té com a objectiu basic el de remodelar l'espai urba. En
aquesta remodelacié s'hi incloia, com un element distorsionador prou important,
la mobilitat de les persones a la ciutat.

La ciutat s'interpreta com una maquina complexa integrada per dos mecanismes
elementals: la circulacié i la higiene (PICCINATO, 1973). Dos grans problemes
cerquen solucions en aquesta nova disciplina: I'nabitatge i la mobilitat. Ambdds
es perceben com dues cares d'una mateixa moneda, en aquest cas d'un mateix
problema urba.

Dos sén els grans pioners (precursors) que teoritzaren la integracié del mitjans
de transport a la ciutat com a estratégia per resoldre els problemes de circulacié
i la creixent congestié urbana, alhora que podien fer possible intervenir en el
mercat del sdl: lidefons Cerda, per a Barcelona'® i August Orth, per a la ciutat de
Berlin.

A la segona meitat del segle XIX, el ferrocarril de vapor estava implantat a
Europa com a mitja de transport interurba. La proposta innovadora que fan
Cerda i Orth, quasi de forma simultania per a les ciutats respectives, és pensar
que el ferrocarril pot esdevenir un transport urba, tant de passatgers com de
mercaderies, i que calia considerar-lo com un element urba més, igual que les
cases i els carrers.

Cerda argumentava en els anys 40-50 del segle passat:

La idea que la locomotora pudiese penetrar en el recinto de una poblacién
consagrada al servicio del movimiento maritimo y terrestre, y esto de modo
que pueda circular por todas las barriadas, atravesar todas las manzanas,
acercarse a cada una de las casas y hasta meterse en ellas para prestar en
todas partes sus inapreciables servicios...17

16 £n I'apartat 6.2.2, "La teoria urbanfstica aplicada al creixement de la ciutat: ef model d'eixample d'lldefons
CeBrdér‘, !es fa una reflexid extensa sobre I'aplicacié tedrica del tren a la ciutat, gue aquest enginyer va fer per
a Barcelona.

17 Citat por Tarragé (TARRAGO CID, 1994).
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Orth escrivia el 1871:

In citta grandi, con oltre mezzo milione di abitanti, le ferrovie locali con
trazione a locomotiva, devono costituire le principali vie di traffico. La loro
realizzazione come rete stradale principale deve avvenire prima dello
sviluppo ulteriore delle strade. In coccessione con esse si avra una
trasformazione del centro cittadino e la creazione di stazione esterne
abbastanza grandi... Le ferrovie sono diventate le grandi vie di comuncazione;
le maggiori arterie di traffico e le strade principali che sboccano alle porte
della citta hanno perso completamente la loro importanza. Sarad uno dei
principali dell'urbanistica moderna collegare les nuove arterie principali di
traffico con il traffico locale8.

Es tractava, en tots dos casos, de pensar la ciutat (l'organitzacié dels trams
viaris, la tipologia d'habitatges, la distribucié dels serveis i de les activitats
productives, la intervencié en el mercat del sdl, etc.) tenint en compte un nou
element urba: el ferrocarril, com un mitja de transport rapid, eficag i adequat a les
noves exigéncies de mobilitat que plantejava la ciutat, tant pel que feia als
viatgers com a les mercaderies que la mateixa ciutat necessitava com espai
productiu. Per primera vegada es teoritza la transformacié d'un element
interurba en urba mitjangant la seva integracié a la ciutat.

Quasi 70 anys més tard, aquest procés es tornara a generar a partir de la

introduccié del cotxe com un nou element urba'®. Tres seran els personatges

clau perqué esdevingui un procés eficag: Le Corbusier, com el tedric, entre

altres coses, de la ciutat del cotxe; Robert Moses, com I'enginyer que dissenya .
les primeres autopistes urbanes en la Nova York dels anys 20, 30 i 40; i Colin

Buchanan com el técnic de transit que pensa en la mobilitat urbana dins de les

caracteristiques i les exigéncies del transport privat. _

Un dels grans tedrics que va pensar, teoritzar, dissenyar i projectar la ciutat
adequada al transport privat, és a dir la ciutat del segle XX va ser Le
Corbussier20, Aquest urbanista planteja una ciutat que funcionés com una
inddstria, una ciutat socialment i espacialment segregada i eficacment

18 Citat per Hegemann (HEGEMANN, 1875 pag108-109).

9 Encara que és del principi del segle XX, hi havia tedrics de la ciutat, com a precursors de la introduccié
dels mitjans de transports privats, que intentaven argumentar que els usos del sdl i la mobilitat en transport
privat eran dos aspectes urbans que calia integrar i trobar I'equilibri per tal de mantenir la unitat social urbana i
establir una xarxa urbana eficient: el 1905 Henard analitza el transit de Parfs i conclou que el metro (feiz ciric
anys que s'havia inaugurat) no pot satisfer les necessitats de moviment a la ciutat i que aixd només ho pot fer
ol transport privat. Segons aquest mateix autor caldra adequar els carrers a aquest nou mitja de transport
perqué els bulevards haussmanians esdevindran, tard o d'hora, obsolets.

20 o aquest gran tedric de la ciutat se'l torna a considerar en el subcapitol 5.4 quan s'introdusix el moviment
modern, dels anys 30.
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automatitzada, on la circulacié seria un element cabdal. El carrer passa a ser “un
carrer-corredor” (BENEVOLO, 1993), és a dir una autopista, on els vianants hauran
desaparegut i on la unitat de moviment sera l'automobil (BERMAN, 1988)21,
D'aquesta manera la ciutat desitjada estara integrada per grans torres
(gratacels) envoltades per grans espais oberts, i tot plegat unit per grans
autopistes permeables a la demanda que generen els automobils a la ciutat.

Una part d'aquestes teories sén les que de forma més o menys simultania
planteja I'enginyer Robert Moses per a la ciutat de Nova York. Aquest técnic
dissenya i executd, durant més de 40 anys (entre 1920 i 1960) un sistema
d'autopistes, vies-parc i ponts que unien tota I'area metropolitana, cosa que
implica grans esventraments i amb elis la destruccié sistematica i la progressiva
perd imparable degradacié social i econdmica de molts barris centrals de la
ciutat, perd que, malgrat tot, van servir com a "proves d'assaig general" per a la
construccid, infinitament més gran, de tot el teixit urba de les ciutats nord-
americanes, i especiaiment de la ciutat de Los Angeles (BERMAN, 1988).

L'any 1964 Colin Buchanan publica Traffic in Towns treball encarregat pel
ministre de transport anglés per tal d'analitzar a llarg termini les repercussions
del transit amb motor a les grans ciutats?2. La importancia del Hibre rau en el fet
que per primera vegada es teoritza sobre com ha de ser el transit privat en una
ciutat dissenyada per acollir-lo. La importancia no radicava tant en el disseny
urba siné en la compatibilitzacié de dos elements fins aleshores aillats, perqué
per primera vegada es contemplava el transport urba dins el context de la ciutat,
tot relacionant les politiques de transport amb altres politiques urbanes. Perd
mentre que a escala tedrica pretenia compatibilitzar diferents mitjans de
transport urba, a la practica establia un biaix considerable a favor del transport
privat ja que calia dissenyar la ciutat per a maximitzar-ne I'ls. La nova xarxa

21 Aquest concepte de la ciutat estd mott influit pels mateixos fabricants de cotxes. En el subcapitol 5.4
s'argumenta aquesta refacié..

22 | 5 idea "d'area ambiental”, concepte basic en el treball de Buchanan (1964), va anar madurant al llarg de
tota la primera part de segle, ja que es trcbava, com a precedent, en la proposta de “garden city” de Howard.
Ei 1923 Clarence Perry introdueix el concepte d'unitat de barri, per tal d'afrontar fincrement automobilistic. La
ciutat cel-lular semblava una conseqiidncia inevitable de l'era de, Fautomdbil, on la cdliula era alld que
restava entre los muralles de la xarxa vidria. Era on es desenvolupava la vida familiar i escolar, Clarence
Stein i Henry Wright van dissenyar el "superblock®, on no sols s'havia pensat per les necessitats d'habitatge
sin6 també per gaudir dels avantatges del cotxe (mobilitat, velocitat, convenidncia). En els anys 40 Tripp, en
el seu llibre Town planning and road traffic, argumenta que cal compatibilitzar la lliure | necessaria circulacié
amb la seguretat de I'automobilista i del vianant. La proposta es formalitzava en una graella viaria en la qual hi
havia "zones ambientals®, que no eren zones per a vianants, Es on el transit esta subordinat als altres usos.
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urbana estava integrada per vies de diferent s i nivell perd les més importants
eren les vies urbanes rapides (McKAY & COX, 1979).

Sén exemples de com s'introdueixen els mitjans de transport a la ciutat. Dues
époques, dos conceptes, dues relacions entre agents i conseglientment de
dues dinamiques urbanes. De totes maneres cal tenir present que les
infrastructures no estableixen, per elles mateixes, ni les funcions, ni els
comportaments de centralitat, ni determinen immediatament les practiques
socials (RONCAYOLO, 1985).

4.4 RECAPITULACIO

L'increment constant de la distancia que s'ha de recérrer per realitzar les
activitats urbanes quotidianes i el consegiient i "forgat” abandé d'anar a peu com
el mitja més utilitzat i utilitzable va anar incorporant a la ciutat la implantacié de
mitjans de transport urbans, mitjans que fins a la segona meitat del segle XIX
s'havien utilitzat com a transports interurbans i que a partir d'aleshores
esdevindran elements urbans integrats en el funcionament de la ciutat.

En aquest sentit cal interpretar la mobilitat com la demanda i els mitjans de
transport com ['oferta, encara que no tota la mobilitat esdevindra demanda de
transport; perqué bona part d'aquesta es resoldra anant a peu. D'aquesta
manera tots dos elements, mobilitat i transport, no sén coetanis: primer s'origina
la mobilitat i després s'incorporaran els mitjans de transport.

Aquesta incorporacié no és un procés instantani, directe i neutre, siné que és
una opcié politica que es fa per a la ciutat i per als ciutadans i expressa la
relacid entre agents urbans publics i privats, la qual consolida les dinamiques
urbanes de les que en deriven les politiques d'implantacid dels transports
urbans.

La implantacié modifica, alhora, I'espai urba on s'incorpora ja que en
incrementar la velocitat hi ha una ruptura entre la relacié de l'espai i el temps, la
qual cosa déna lloc a un sentit relatiu de la distancia. Perd aquest increment de
la velocitat no prové només dels avengos tecnoldgics incorporats als mitjans de
transport siné també de la nova morfologia urbana i dels habits dels seus
ciutadans. La combinaci6é d'aquests tres elements (transports, ciutat i ciutadans)
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donen lioc a diferents tipus de velocitats (la tecnoldgica, la de circulacid, la de
porta a porta i la generalitzada) que, en anar incorporant nous elements amplien
les variables que cal incloure en l'analisi.

Perd la velocitat implica també uns valors en temps i en diners, anomenats cost
del desplagament, el qual cada vegada esdevé més complet i complex, ja que
no solament s'hi suma el temps i els diners directes del desplagament siné que
també es comencen a comptabilitzar els costos indirectes, agrupats en costos
socials i ecoldgics.

A cada un dels mitjans de transport, des del més simple al més sofisticat, se li
atribueix una velocitat mitjana i una velocitat real i es relaciona amb l'extensio
de la ciutat. En aquest sentit es distingeixen tres etapes. L'una, a la segona
meitat del segle passat, quan els desplagaments a la ciutat se solucionen anant
a peu i en algun cas, molt escas, amb cavall. La segona etapa, en els primers
decennis del segle XX, s'inicia amb la incorporacié dels mitjans ferroviaris (tren,
tramvia i metro). La velocitat a la ciutat s'ha incrementat, perd en ser un mitja
segregat, aquest increment ha estat desigual, ja que només es pot
comptabilitzar en aquelles parts de la ciutat servides pel nou mitja de transport.
Els eixos radials conflueixen en el centre i aquesta esdevé la zona més
accessible de la ciutat. En canvi, els espais intersticials no servits pels
transports d'infrastructura fixa no han canviat respecte de l'etapa precedent.

La tercera etapa comenga en les décades dels 50 i dels 60, quan es generalitza
I'is del cotxe privat a la ciutat. La velocitat s'ha incrementat molt perd el més
innovador és que aquesta modificacié es pot percebre a tota la ciutat, ja que no
hi ha cap restriccié sorgida de la disposicié de les infrastructures. Perd hi ha
dues dificultats importants, la velocitat no sols depén de la tecnologia del mitja
sind de I'ambient urba (altres vehicles, vianants, morfologia de 'espai viari, etc.)
i I'is del transport es restringeix a una part de la poblacié.

Finalment cal tractar de com s'han incorporat aquestes noves tecnologies del
transport a la ciutat, ja que no ha estat de forma immediata i rapida. Primer la
mobilitat, com altres necessitats a la ciutat, I'habitatge o la higiene per exemple,
van esdevenir un veritable problema urba. La solucié vingué d'un pacte, a
mitjans del segle passat, entre l'esfera privada, desitjosa que la ciutat funcionés,
i I'esfera publica, pacte del qual en derivd una nova disciplina cientifica:
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l'urbanisme, com un instrument que tutelava les relacions entre I'esfera publica i
la privada, per tal d'ordenar d'una forma racional la ciutat capitalista.

En aquest intent d'arranjar les disfuncions de la ciutat moderna hi estan incloses
tant les funcions de residéncia com les de mobilitat. L'una i I'altra es veuen com
dues cares d'una mateixa moneda. Més endavant hi hagué figures clau que
intervingueren en la incorporaci6 dels mitjans de transport a la ciutat. En aquest
sentit la figura de Cerda, per a Barcelona, i d'Orth, per a Berlin, sén cabdals, ja
que formulen de forma practica i tedrica per primera vegada la incorporacié d'un
mitja de transport que fins aleshores s'havia percebut com un element
exclusivament interurba. Més endavant altres teodrics i planificadors aniran
incorporant alires mitjans de transport als nous dissenys de ciutat i dissenyaran
les ciutats perqué s'adaptin als nous mitjans de transport. Entre aquests
destaquen Le Corbusier, com el tedric que planifica la ciutat del cotxe,
Buchanan a Gran Bretanya i Moses a Nova York, com els dissenyadors que
adapten el nou mitja de transport a la ciutat.
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LA TRANSFORMACIO DE LA CIUTAT OCCIDENTAL I LES POLITIQUES DE TRANSPORT

En aquest capito! s'introdueix un tercer element d'analisi: el territori urba. Si en
els capitols precedents s'ha presentat la mobilitat i els mitjans de transport com a
elements compiementaris perd independents, aqui s'incideix en el marc
territorial on aquests elements es desenvolupen, s'interrelacionen i s'expliquen:
fa ciutat.

L'estructura espacial urbana s'ha presentat com un fenomen temporal. La ciutat,
entesa com a lloc on es concentren diverses funcions distribuides per I'espai
urba segons les relacions economiques, socials i politiques de cada moment, és
el resultat d'un procés histdric. Perd no sols en el sentit hereditari i lineal, siné -
com un procés interactiu entre les velles condicions i les noves amb ritmes
desiguals i desfasaments temporals destacats, la qual cosa ha fet necessaria la
incorporacié d'una dimensié temporal a llarg termini. Es el que Giddens
anomena longue durée (GIDDENS, 1984) i Parkes & Thirf qualifiquen com a time in
large scale (PARKES & THRIFT, 1980)1.

La ciutat es presenta en aquest capitol com una estructura territorial resultant
dels agents urbans que formen part del sistema capitalista, perqué respon als
canvis en la distribucié geografica de les necessitats de la produccié, de les
pautes de la distribucié i dels canvis en les pautes de l'esfera de la reproduccid.

La ciutat, al llarg d'aquest procés historic, s'ha anat adaptant a les necessitats
del sistema tot canviant la forma i la redistribucié de les funcions, arribant en
certes ocasions a un replantejament radical de I'espai urba. Aquest procés
requereix una série continuada de noves inversions que va afegint complexitat a
cada una de les etapes en qué es consolida el territori urba.

Aquesta dinamica histdrica de l'espai urba, des de mitjan el segle XIX (moment
en que la ciutat passa a estructurar-se plenament segons les pautes del sistema
capitalista), ha configurat diversos tipus de ciutat, que han rebut diverses i
suggerents classificacions i denominacions. Aqui s'ha optat per una d'elles2: la
“ciutat-capital”, la "gran-ciutat i la "ciutat-metrdpoli”, per tal de denominar la
ciutat de la segona meitat del segle XIX, la del comengament del XX i la de
després de la Segona Guerra Mundial, respectivament. Aquesta seqiéncia s'ha
encapgalat amb una aproximacié a linici de la ciutat capitalista i s'ha conclos

1 Aixd s'explica en el subcapitol 2.3.

2 Tot adoptant la classificacis i la corresponent qualificacié d'lgnasi Sola Morales en l'article: (SOLA-
MORALES, 1994). Sense que aixd signifiqui que no se'n puguin usar d'altres, igual de valides.
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amb un epileg dels nous enfocaments i les noves propostes que estan sorgint
actualment. Cada una d'aquestes "etapes” del territori urba s'ha identificat amb
un tipus de desplagament de les persones segons els motius, els recorreguts i
els mitjans de transport utilitzats; que en molts casos han esdevingut causes per
replantejar la forma de la ciutat, sobretot pel que fa al tramat viari. Aquest
replantejament s'ha formalitzat, en molts casos, en l'etapa historica seglient, ja
que, sovint, els canvis ocasionats en l'espai es caracteritzen per una dinamica
de desfasaments temporals.

El capitol, doncs, s'ha dividit en una série de subcapitols, cada un dels quals
s'identifica amb una fase del desenvolupament del territori urba. Cada una
d'elles es caracteritza per un tipus de ciutat (segons les dimensions, la
distribucié de les funcions, la dinamica demografica, etc.) que substancialment
porta implicit un tipus de moviment de les persones segons els motius, els
mitjans de transport que utilitzen i els recorreguts, les infrastructures urbanes
implicites en el moviment, etc. S'identifiquen, doncs, les relacions i les
identificacions entre cada una de les etapes en qué es divideix la ciutat amb
unes caracteristiques concretes que defineixen la mobilitat en cada etapa
histdrica, per tal d'intentar aprofundir en la comprensié dinamica del territori
urba.

5.1 ELS INICIS DE LA URBANITZACIO3: ELS ORIGENS DELS
ESPAIS | ELS TEMPS CONNECTIUS (1750-1860)

Benevolo data l'inici de la generalitzacié de la ciutat moderna a Europa a la
meitat del segle XVIIl, quan la cultura europea:

[...] sforzandosi di rifinire il sistema degli indesiamenti, consuma i suoi
“strumenti tradicionali prepara un cambiamento radicale nella estruttura della
‘scelte, che insieme agli svilupi tecnici e ecomici trasformera, nel prossimo
periodo, lo scenario fisico accumulato nei secoli precedenti. Intanto, alle
soglie di questo cambiamento, si sofferma sul paesaggio urbano e rurale

3 La denominaci6 de la ciutat de la primera etapa de la urbanitzacié és forga complexa per raé de la gran
varietat de qualificacions de qud ha estat objecte. Si la ciutat anterior s'anomena medieval, la ciutat que neix,
entre els segles XVIIl i XIX cal anomenar-la capitatista (HOHENBERG & LEES, 1987). Altres autors
profereixen la denominacié d'industrial ja que és la nova activitat productiva que caracteritza la nova ciutat,
encara que no totes les ciutats es transformen a partir de la impiantaci6é d'unitats fabrils (CARACCIOLO,
1974). En aquest treball s'ha optat per la denominacié de "ciutat moderna o contemporania®, encara que
lautora és ben conscient que aquest és un qualificativ massa general i poc definit i que pot induir a
confusions amb altres etapes de la urbanitzaci6, com la de la dacada de 1920 amb el “moviment modern™.

[
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esistente, dove gli apporti di un lungo passato sono ber lultima volta integrati
e armonizzati fra loro: riproduce, divulga, discute le sue caratteristiche e in
qualche modo ne prende congedo (BENEVOLO, 1993 pag. 160).

Encara que els origens de la urbanitzacié a Europa els data entre la pau de
1559 i del concili de Trento de 1563, ambdés fets van donar lloc a un equilibri
politic i religiés que permeté la primera sistematitzacid de la ciutat moderna%.

De Vries (VRIES de, 1984) a les conclusions del llibre La urbanizacién de Europa
1500-1800 assenyala tres grans periodes de consolidacié de la trama urbana
europea: un primer, entre 1500-1650, que es caracteritza per un augment "
generalitzat de la poblacié urbana i que significa un creixement de tota la xarxa
de ciutats encara medievals. Un segon, entre 1600-1750, amb qué, amb un
descens desigual del creixement de la poblacié s'inicia un procés selectiu de
creixement urba, que fa que es concentri el creixement en poques ciutats, que
aviat es convertiran en grans ciutats. | finalment, entre 1750-1850, en qué amb
un creixement de la poblacié rapid i general, s'inicia la ciutat moderna, no sols
caracteritzada per un increment demografic siné també per un canvi en el
proces productiu i en el comportament o en les pautes culturals.

Benevolo (BENEVOLO, 1993) sistematitza els quatre principals esdeveniments que
influiren en les primeres etapes de la transformacié del paisatge urba:
1. Els mecanismes de la Revolucié Industrial: 'augment de la poblacié i el
desplagament de les zones rurals a les ciutats, 'augment de la produccié
industrial i la mecanitzacié dels sistemes de produccié.
2. La revisi6é del patrimoni cultural europeu, a partir de I"Enciclopedisme" de
Diderot i Alembert (1751-1765) que, fonamentant-se en la raé, posa en crisi tot
el sistema de valors anterior.
3. Les revolucions i reformes a cavall del segle XVIil i XIX consoliden I'esfera
de la propietat i de la iniciativa privada, on el poder public només pot
interferir-hi segons formalitats fixes i acuradament definides. E! control
disminueix, la qual cosa fard que esdevingui un espai urba cadtic i
desconcertant. Ser la ciutat liberal, basada en el laissez faire.
4. El progrés ténic i 'esperit emprenedor seran elements cabdals per al canvi
que s'origina en aquesta época.

4 Que es formalitza amb la primera refdrma det viari per tal d'obtenir carrers rectilinis: Amsterdam (1607) i
Roma (1625). A partir de 1650 sorgeix el disseny prospactiu neocidssic i regularitzat que s'enfronta amb la

trama de carrers medievals, perd que no la destrueix, siné que es localitza de manera contigua, en grans
espais oberts.
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Tot i aixd, seguint les apreciacions que ens indica Lopez Garcia, no es pot parlar
d'un sol procés d'urbanitzacié a tot Europa siné de tres models d'urbanitzacié
europea. El primer a I'Europa nord-occidental, on les transformacions socio-
econdmiques, culturals i politiques de I'época moderna intensificaren el procés
d'urbanitzaci6; els Palisos Baixos i Anglaterra en s6n dos bons exemples. Un
altre, a I'Europa sud-occidental, on la pervivéncia del feudalisme tarda va
impedir que es pogués desenvolupar el model d'urbanitzacié similar a I'anterior
i on calgué esperar a la segona meitat del XVIll per assistir a una nova etapa del
creixement urba. Finalment el model de I'Europa oriental, on es déna un procés
de ruralitzacié en I'época moderna (LOPEZ GARCIA, 1993).

5.1.1 LA PRIMERA FASE DE LES TRANSFORMACIONS URBANES

L'inici de les transformacions urbanes, sorgides com a conseqiiéncia de la
implantacié urbana de les unitats fabrils, va acompanyada d'un intens augment
de la poblacié. Aixd es tradueix en el comengament de les transformacions en
l'estructura urbana, que s'evidencia, especialment, en dues zones de la ciutat:
els canvis funcionals i conceptuals del centre i el creixement d'una il-limitada
periféria i que, a més, va lligat a I'aparicié de dues unitats tipologiques
d'edificacio fins ara inexistents: la fabrica i la casa de veins.

5.1.1.1 Els canvis en l'estructura productiva i en la base
demografica

En la primera fase de la Revolucié Industriai, en qué les relacions de produccié
tenien una base mercantil i preindustrial, les ciutats no sembla que haguessin
jugat un paper central dins del procés productiu. En l'etapa que molts
historiadors denominen protoindustrial5, i que va unida a I'energia hidraulica i
del carbé, les primeres novetats productives es desenvolupen en les arees
rurals: de localitzacié dispersa i adaptada a la societat camperola tradicional pel
que fa a la técnica utilitzada i a les formes d'organitzacié de la produccio (NADAL,
1985). Seria la fase no urbana del procés d'industrialitzacié, desenvolupada
durant les primeres décades de la modernitat.en nombroses zones rurals
d'Europa (SICA, 1973; VRIES de, 1984). ’

5 Et terme va ser proposat per Franklin Mendels (MENDELS, 1972).
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El paper de la ciutat en aquesta etapa histdrica era comercial, financer i
administratiu; era un espai dintercanvi i de ma d'obra qualificada que feia els
acabats dels productes realitzats al camp (HALL, 1975 pag. 22). No es podia parlar
d'una activitat rural o urbana de forma diferenciada siné d'un sistema integrat
que englobava tant la ciutat com el camp. Aquesta distribucié de I'activitat
productiva manufacturera organitzava el territori segons una jerarquia urbana
{BAIROCH, 1990), com un sistema de “lloc central" © com un "sistema reticular"
{HOHENBERG & LEES, 1987).

Encara que en moites zones, sobretot del nord d'Europa, cal interpretar-la com
una fase necessaria per al procés d'industrialitzacié que es desplega a partir del
segle XVIII (MENDELS, 1972), no en totes les arees hi ha una sequéncia clara i
univoca entre I'etapa de protoindustrialitzacié i la industrialitzaci6é: que en una
zona aparegui i es desenvolupi la protoindustrialitzacié no implica,
necessariament, que s'hi implanti la indistria. No totes les zones industrials
d'Europa han tingut un passat protoindustrial. Aquest pot, fins i tot, esdevenir un
impediment local per a la incorporacié de les formes madures de capitalisme
industrial (GRAU & LOPEZ, 1985).

Aquesta primera especialitzacié de la ciutat moderna, inserida dins una regié on
I'activitat de la ciutat i del camp eren complementaries, va canviar rapidament.
La combinacio d'una série de processos historics que configuren "l'edat
moderna europea” (GRAU & LOPEZ, 1985) en qué la incorporacié de noves
tecnologies (noves linies de tren, d'electricitat, motors de combustié interna...) i
les noves estructures de produccié va ser fonamental per trencar el vincle
directe entre la localitzacié de les fabriques i els pous de carbé o I'energia
hidraulica.

Les unitats de produccié industrials es podien situar a prop de I'espai de
consum, és a dir, del mercat. Les fabriques es relocalitzaren al voltant de les
grans ciutats perqué l'estructura productiva valorava les economies
d'aglomeracié com a factors positius per a la produccié industrial i perqua el
carb6, com a font d'energia podia arribar-hi mitjangant el transport maritim i el
ferrocarril. Entre 1840 i 1850 es pot parlar ja d'un accelerat creixement de la
indGstria a les ciutats. '
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En aquest moment, doncs, la ciutat s'insereix dins els processos de
transformacié que origina la Revolucié Industrial, revolucié que no és tan sols
econdmica (el pas d'una economia agraria i doméstica a una basada en la
manufactura i 'empresa), siné també cultural, social, técnica i espacial
(CERVELLATI, 1984). La "nova ciutat" existeix en relacié6 amb la inddstria, perd
també la indUstria creix gracies a la concentracié que genera la ciutat, tant dels
mitjans de produccié com de la forga de treball (PICCINATO, 1973). Els clients, les
noves tecnologies, els serveis i la ma d'obra eren elements que s'organitzaven i
s'aprofitaven millor si es localitzaven de forma concentrada en un |'ambient
urba. Perd també, com assenyalen Hohemberg i Lees, un dels elements
veritablement cabdals dins aquest procés de concentracié industrial van ser les
infrastructures i la informaci6, com a peces fundacionals i caracteristiques dels
espais urbans (HOHENBERG & LEES, 1987). Tot plegat feia que en la ciutat el volum
dels guanys augmentés i la velocitat de la circulacié economica s'acceleres
(SICA, 1973). La ciutat es fa imprescindible en manifestar-se i en desenvolupar-se
la nova activitat productiva: la indistria.

5.1.1.2 Les transformacions en l'estructura urbana

La transformacié lenta perd profunda de la base productiva de la ciutat i el
conseglient increment de la poblacié, juntament amb les innovacions
tecnologiques (especialment la maquina de vapor) i els canvis politics (els inicis
de la democracia), (BENEVOLO, 1993) van capgirar |'estructura fisica i social de la
ciutat, especialment en el centre i en els espais limitrofs, a partir del fet d'usar-les
de forma diferent o de fer-ne transformacions fisiques directes (SICA, 1973).

A la primera part de! segle passat el centre de la ciutat s'associa a espais de
representacié del poder: grans places reials, edificis de llotja, edificis
monumentals, on s'atribuia a 'espai un paper de representaci6. Sera I'epoca en
qué es multiplicaran les intervencions urbanistiques, de grans conjunts de
I'urbanisme barroc i de I'activitat creixent del enginyers militars. Cap a mitjan del
segle XiX [a funcié del centre sera, en canvi, de consum i d'oci. Els carrers i les
places que representaran el centre de la ciutat seran aquells on es concentrin
les botigues amb grans aparadors i les activitats d'oci, com teatres, sales de
concert, etc. Aquesta transformacié profunda de! concepte de centre de la ciutat
(RONCAYOLO, 1985) (com es veura en l'apartat segiient) revertira directament en
noves formes de desplagament de les persones a la ciutat.
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Alhora, els limits de la ciutat moderna tindran ben poc a veure amb els de la
ciutat precedent, que era definida com una entitat compacta, formalment
circumscrita i amb una estructura interna jerarquicament unitaria (diferenciada
morfologicament, perd amb un alt nivell d'integracié de funcions i d'estrats
socials) (SICA, 1973 pag. 39). La ciutat que neix amb la Revolucié Industrial, en
canvi, és un espai de desenvolupament infinit, ja que les noves estructures
productives eludeixen qualsevol element constructiu, i alhora referma les
"fronteres” internes en forma de dicotomia entre centre i periféria (CERVELLATI,
1984). La nova ciutat té una estructura interna especifica, quant a la disposicié de
les activitats al seu interior, perd també es caracteritza per una morfologia -
concreta i nova.

La nova divisi6 del treball que imposa la produccié manufacturera genera canvis
decisius en les estructures urbanes preindustrials. La familia extensa, articulada
com a unitat de produccid, és progressivament arraconada per la familia nuclear
i la dispersié del treball en centenars de tallers va cedint el pas a la concentracié
en grans manufactures (GRAU & LOPEZ, 1985). Dues tipologies constructives,
absents fins aleshores a la ciutat postmedieval, apareixen: la casa de veins (o
"d'escaleta”) i la fabrica. '

La casa artesana o menestral®, complia funcions de produccié i de residéncia
que es percebien clarament en la distribucié interior, on a la planta baixa hi
havia |'obrador o la botiga i la cuina i als pisos superiors les cambres.
Normalment F'habitava un grup doméstic plurinuclear, tant en el sentit vertical
(plurigeneracional), com horitzontal (germans casats), a més d'aprenents i criats.
Aquesta complexitat no implicava necessariament un nombre elevat de
membres ja que generalment aplegaven nuclis familiars fragmentaris (LOPEZ,
1994). Aquest tipus de cases, que gaudien d'un contracte emfitdutic i per tant
quasi de propietat, no tenien un valor de canvi siné d'Gs i la segregacié social i
funcional s'expressaria en l'espai urba basicament en un sentit horitzontal i no
pas vertical com veurem en etapes posteriors (GARCIA ESPUCHE & GUARDIA
BASSOLS, 1994). Era la casa tipus de la ciutat pre-capitalista, a mig cami entre la
familia nuclear i la patriarcal, la distribucié de la qual obeia a l'organitzacié del
treball (MONTANER, 1985).

6 Hi havia altres tipologies d'habitatge encara que apareixien amb una freqlidncia menor. La casa
aristocratica, edificada en parcelles més grans amb jardi o hort, centrava la seva funcié residencial a la
primera planta, i les cases que acollien més d'un grup doméstic, les precursores del que avui coneixem com

%:i? de veins eren les cases dels menestrals més humils i dels “jornalers® o treballadors a sou (LOPEZ,
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La casa de veins o "d'escaleta" provindra d'una intensificacié en I'aprofitament
de la casa artesana amb una compartimentacié generalitzada de I'edifici i un
augment del volum edificat de la parcel-la, amb la sobreposicié de noves plantes
que incrementaven l'algaria dels edificis. La planta baixa es destinava a
botigues a nivell del carrer (que en els nostres temps adquiriran un alt valor
monetari sobretot si estaven en el centre), les plantes es subdivideixen i cada
una de les divisions passava a ser un habitatge independent comunicat amb el
carrer per una escala comuna (GARCIA ESPUCHE & GUARDIA BASSOLS, 1994). Alhora
es van sobreposant noves plantes, aixecant l'altura de les edificacions. Tot
plegat donara lloc a una estructura social jerarquitzada en I'altura: els burgesos
en els pisos principals (molt més amplis) i "els treballadors en els infims
habitacles de la part superior de l'edifici® (GRAU & LOPEZ, 1985).

La transformacié de l'espai residencial es podra donar de forma més opaca,
perd els canvis dels espais de produccié hagueren de fer-se de forma més clara,
perqué necessitaven molt més espai, i en moites ciutats aquest era un bé forga
escas. Si com ja hem dit hi havia mdltiples i creixents raons perqué les
manufactures se sentissin atretes vers el centre urba, les seves exigéncies
espacials actuaven de forma contraria, encara que en els primers temps
reutilitzessin espais residencials (GRAU & LOPEZ, 1985).

La mutacid tipologica dels edificis (habitatges i espais fabrils) reflectira la
transformacié de la societat i de I'estructura urbanes vinculada estretament a la
introduccié de'les manufactures i a la formacié d'un proletariat que trencaria els
motlles de l'organitzacié gremial (GARCIA ESPUCHE & GUARDIA BASSOLS, 1994). La
concentracié de la ma d'obra a jornal, la proletaritzacié del factor treball i
l'arrendament de locals productius en edificis proxims perd disgregats del nucli
originari modifiquen les formules de convivéncia tradicionals i assenyalen la
independéncia immediata entre la funcié residencial i la productiva. D'aquesta
manera es dona pas a un model de segregacié, en el qual s'esborra el perfil
sociologic de la casa i el carrer d'antic régim i es comencen a crear les bases
estructurals del que sera el concepte modern de mobilitat de les persones a la
ciutat.

Aquest model de segregacidé espacial i social que definira I'estructura de la

ciutat moderna crea una nova activitat urbana "obligada”: el desplagament de
les persones per motius de feina i un increment de la circulacié de les
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mercaderies, que revaloritza un temps i un espai de connexié (VITTADINI, 1989). Es
en aquest sentit que es fara necessaria la reconversié, la reestructuracié i la
modificacié del tramat viari medieval. En definitiva, no sols haura canviat la
tipologia edificadora, ni la relacié entre els edificis i el carrer siné que haura
canviat’ el tragat i la tipologia de la xarxa viaria urbana.

Com diu Sica (SICA, 1973) la ciutat industrial de la segona meitat del segle XIX
respecte a la preindustrial no és tan sols un canvi en la dimensié siné una entitat
qualitativament nova, que se sobreposa a la predecent i que l'usa segons la
propia logica, que en canvia el sentit i I'arriba a transformar per complet. Els
processos de concentraci6-centralitzacié, d'interdependéncia i de segregacié
trenquen la unitat organica de la ciutat preindustrial i condueixen a una
especialitzaci6 funcional de les parts, que és una traduccié espacial de la divisié
del treball i de la divisié social de les classes. En aquesta ldgica hi ha parts de la
ciutat afavorides, com el centre, on es concentra més inversié pdblica i privada, i
parts marginalitzades, on van a parar totes aquelles activitats que no interessen
al nou ordre econdmic. Aixi doncs, podem establir activitats econdmiques
desiguals, de la mateixa manera que en I'estructura social hi ha, també, classes
fortes i débils.

En aquest context només es planifica i es reestructura I'esfera productiva: les
fabriques es modernitzen i es reorganitzen; en canvi l'esfera reproductiva, on hi
hauria els habitatges i els serveis publics (incloent-hi els transports) es deixen a
la voluntat del mercat; perd la demanda que haura dimpulsar el mercat (fruit
d'una remuneracié que fregava la subsisténcia) sera tan feble que no generara
una oferta suficient (tant en termes qualitatius com quantitatius). Aixd s'agreuja
quan la ciutat esdevé un centre manufacturer important, sense deixar de ser un
espai comercial i de serveis. Aquestes multiples, i en alguna ocasié
incompatibles activitats, localitzades dins I'espai urba en una situacié de /aisser-
faire 8, junt a un increment de la densitat, donara lloc a l'inici de la decadéncia
formal i estructural de la ciutat. A la segona meitat del segle XIX, els efectes
beneficiosos que I'aglomeracié havia reportat a I'organtizacié capitalista es
transformen en externalitats negatives a causa, basicament, de les condicions
de vida que s'havien generat a la ciutat.

7 Aquest canvi s'explica en l'apartat 5.1.2

_8 Aguest terme {'utilitiza Benevolo quan descriu la ciutat organitzada entorn de les pautes i els valors que
imposa l'asfera privada, és a dir amb l'objectiu d'obtenir el maxim benefici.
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L'organitzacid caotica d'aquesta primera ciutat capitalista, perfectament
analitzada per Friedrich Engels i Karl Marx, i acuradament descrita a les
novel-les de Charles Dickens (1812-1870)9, fruit de les politiques liberals?©
sorgides de les primeres lleis de mercat, dona lloc a un descens notable de la
qualitat de vida dels ciutadans, especialment de la classe obrera. Es el que
Patrick Geddes (GEDDES, 1915) i Lewis Mumford (MUMFORD, 1966) descriuen com
la transformacié de la ciutat en slum: barris miserables amb unes condicions de
vida péssimes. En aquests llocs i en aquestes condicions els treballadors sofrien
una manca d'espai considerable i una alimentacié inadequada, perd el
problema principal era l'aigua i els inexistents sistemes de sanejament.

Aquesta situacié es manifestd especialment en les taxes de mortalitat i en
lesperanga de vida, molt més alta aquella i molt més curta aquesta en la ciutat
que en el camp. A I'Anglaterra de 1841 els homes de les zones rurals tenien una
vida mitjana de 44 anys, mentre que a Londres no arribaven a 35 i a Manchester
a 22 anys. Aquestes xifres reflecteixen, molt especialment, les taxes de mortalitat
infantil de I'época, com a conseqliéncia de la insuficient alimentacié i de les
malalties infeccioses derivades de les condicions higiéniques i sanitaries.
Aquestes condicions no comengaren a canviar fins al final del segle XIX, quan
s'inicia la regularitzacié de la ciutat, tant en l'aspecte fisic, com social i econdomic.

Al llarg d'aquest procés també hi hagué un canvi en I'is de I'espai urba. Les
noves formes socio-economiques que envairen la ciutat reportaren també un
nou tipus de relacié amb l'espai. Les activitats ciutadanes que fins aleshores
s’havien donat en els espais publics (la venda al detall es realitzava al carrer,
els espais de trobada eren a la vora de les fonts o a les places) passen a ser
activitats recloses dins un espai tancat: es construeixen mercats tancats on es
concentren les activitats de compra-venda, els bars passen a ser els espais de
la sociabilitzacid (les activitats de lleure es redueixen a les corals, als teatres, a
les sales de ball, a les sales de concert) i les dones sén recloses en els espais
privats (PERROT, 1992; HAYDEN, 1981).

En aquest procés de transformacié de I'is de l'espai urba, en el qual s6n més
importants els espais interiors, privats i organitzats, sorgeixen noves activitats
que, paradoxalment contradiuen aquesta tendéncia. La ciutat, sobretot el seu

9 La descripcié de la ciutat imaginaria de "Coketown", esta parcialment inspirada en Manchester i és una de
les pagines més célebres de la seva obra Temps diffeils {1854), -

10 per aquesta ra6 Benevolo classifica a aquesta primera ciutat com a “ciutat liberal* (BENEVOLO, 1993)
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espai public (les places i els carrers), esdevé el lloc de la protesta, perd també el
lloc del consum (LEFEBVRE, 1974a). |

La ciutat sera el lloc on els diverses classes socials es troben i lluiten per
imposar el seu propi sistema organitzatiu i de valors. La ciutat és el marc
apropiat per trobar-hi tots aquells elements necessaris perqué la protesta tingui
el resso suficient: els funcionaris, els periodistes, els propietaris, etc. A més els
efectes d'escala s6n elements que exerceixen una influéncia positiva en
Forganitzacio popular de la mobilitzacié. Un grup social ampli possibilita un
volum de ciutadans suficient per iniciar una revolta (HOHENBERG & LEES, 1987). La
ciutat passa a ser el lloc dels conflictes socials que creen les crisis socials, i que
si es territorialitzen creen les crisis urbanes (LOPEZ SANCHEZ, 1993).

Alhora, I'espai urbd, especialment en els carrers que conformen el nou centre,
sera l'espai de consum per excelléncia (ALESSANDRI CARLO, 1993). L'organitzacié
del comerg, botigues especialitzades amb grans espais abocats a l'exterior per
tal de mostrar els articles -els populars aparadors-, fan que les classes
benestants de la ciutat utilitzin el carrer com a lloc de consum.

Les primeres transformacions que s'originen en la ciutat, fruit de la Revolucié
Industrial i de les condicions que imposa el nou ordre econdmic, no sén
inicament canvis de magnitud (augment de la superficie i de la poblacié
urbana), siné que sén canvis d'usos i de relacions, en tots els ambits urbans
(socials, tecnics, econdmics, culturals, etc.). Aixi la ciutat passa a estar
especialitzada funcionalment en parts amb una valoracié desigual, on es
potencia el centre en detriment de la periféria. En aquesta ldgica és on s'han
d'analitzar els canvis en l'estructura urbana que s'evidencien per mitja de la
formacio i consolidacié de fronteres socials internes; dels canvis en els usos i en
la forma dels espais residencials (el pas de la casa menestral a la casa
"d'escaleta”) i productius (la consolidaci6 de I'espai fabril). Tot plegat implica un
augment considerable de les funcions urbanes, que en molts casos es manifesta
en I'espai pablic que és el carrer, sobretot, les renovades activitats de revolta i
de consum, encara que athora hi ha altres activitats, com la compra-venda o
l'oci, que van desapareixent de la via pablica. El procés es caracteritza per la
manca d'intervencié dels agents publics i per tant la transformacié es fa sota el
criteri de les lleis del lliure mercat, la quél cosa dona lloc a unes condicions
miserables en I'esfera de la reproducci6, i per tant en la ciutat.

159



TRANSPORT | CIUTAT. UNA REFLEXIO SOBRE LA BARCELONA CONTEMPORANIA

5.1.2 LA GENESI DELS ESPAIS | EL'S TEMPS CONNECTIUS URBANS

En aquesta primera ciutat moderna (densa, cactica, complexa, bruta, creixent,
canviant i il'limitada), sorgira el desplagament dels ciutadans com una nova
activitat generada per la nova estructura productiva, cosa que obliga a crear uns
temps i uns espais connectius.

L'espai i el temps de connexid que requereix aquesta estructura urbana
moderna, fruit d'una transformacié total de I'ambit productiu i reproductiu, sera
Forigen de les transformacions de la xarxa viaria (a partir de les politiques
urbanistiques) i de la incorporacié dels mitjans de transport urba (com a
conseqliéncia de les politiques de transport). Aquestes transformacions i
incorporacions tindran l'objectiu de facilitar i d'accelerar el moviment de
desplagament perqué ocupi un temps assumible dins l'arc temporal quotidia. Es
en aquesta logica (sense oblidar-ne d'altres tant importants com el joc de rendes
urbanes, per exemple) en queé s'ha d'entendre la primera reforma del tragat viari
medieval i la incorporacié de tecnologies, que tot i que augmenten la velocitat
redueixen el temps de desplagament.

La historia del carrer estd marcada per la seva extraordinaria capacitat per
fundar i tragar nous assentaments i per anar absorbint més i més funcions
comunicatives. Perd aqui no es tracta de veure el carrer només com un
instrument fundacional i d'expansié!! sind que cal veure'l com un instrument
clau per a la transformacié de la mateixa ciutat: a mesura que la ciutat es fa més
i més complexa, el carrer absorbeix més i més funcions (BOHIGAS, 1985).

El "carrer modern” es defineix per una transformacié dels vells usos i per la
incorporacié de nous. Alguns, els tradicionals, aniran desapareixent o perdran
pes especific: el carrer deixara de ser el lloc de la trobada entre veins, o de la
compra i venda (LEFEBVRE, 1974b; LOPEZ SANCHEZ, 1993). Alhora aniran
apareixent noves funcions: permetre el pas de l'aire i la llum, afavorir el passeig i
el consum; perd sobretot apareixera la funcié de moviment, de circulacié i
d'accés (ZAMBRINI, 1960; ZAMBRINI, 1964; SORIA Y PUIG, 1974). Sera linici del carrer

11 Mottes do les ciutats europees han nascut a partir d'una cruilla de camins convertits posteriorment en
carrers. Les funcions dels nous barris sempre han anat regulades per un pla viari i els models ideals del
renaixament s'han concretat en alld que es definia a partir del carrer. Un exemple clar n'és la mateixa
Barcelona, amb la permanéncia del cardo maximus i el decumanus; i amb les successives expansions dels
dos recintes de muralla s'ordena sense pla preconcebut al lfarg de les vies de comunicacié extramurs.
(BOHIGAS, 1985 pag.129).
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com a via de connexié, que permet anar a diferents llocs, i deixara de ser un
"lloc de trobada" per a ser un "lloc d'intercanvi" (ALESSANDRI CARLO, 1993).

Pero la morfologia del carrer que hi havia aleshores no és adequada per
absorbir-les. La trama dels carrers medievals: estrets, tancats en si mateixos,
sovint sense sortida i tortuosos, no facilitava la circulacié, ni el consum per la
ciutat.

Les primeres transformacions del carrer, en el segle XVIil, es basen en una
sistematitzacié del carrer medieval (BENEVOLO, 1993), €s a dir en una -
transformacié de la xarxa viaria medieval sense reemplagar "el marc
morfologic"12 (LARKHAM, 1993)13 precedent. Eren obres de remodelacié timides,
puntuals i limitades del tragat urba medieval per tal de canviar-ne la forma (per
adequar-la als nous usos i funcions) sense que aixd signifiqués, en aquell
moment, cap mena de destrucci6 del tramat viari que hi havia.

Fins aleshores el carrer només era considerat “'espai negatiu" en contraposicié
a les cases, que eren "espai positiu". Perd la importancia que va adquirint e!
carrer, dins la transformacié de la ciutat moderna com una caracteristica més de
les transformacions territorials que imposa el nou sistema econdmic, el
requalifica i el dota d'una importancia intrinseca. Aleshores les transformacions
esdevenen més contundents i es formalitzen per mitja dels sistemes de control i
regulacié de l'edificacié amb relacié a la xarxa viaria urbana, reforgant la
formalitzaci6 i la separacié entre l'espai ptblic, el carrer, i l'espai privat,
I'habitatge (BENEVOLO, 1967; BENEVOLO, 1993; LAVEDAN, 1959). El resultat de tot
plegat sera el carrer que avui coneixem, encara que en aquesta etapa té
dimensions reduides, perd ja rectilini, amb una linia de faganes regularitzada,
integrat en una xarxa vidria unitaria, on tots els carrers acabaran en altres
carrers, fent desaparéixer alld on sigui necessari els culs-de-sac i els carrers
irregulars.

12 4 definicis que Conzen déna de "marc morfoldgic™ és la seglient: "antecedent del tragat urbd, un contorn
topografic i un conjunt de linies que exerceixen una infludncia morfoldgica sobre un successiu pla
d'urbanitzacié urbd més o menys adaptable i que sovint transmet els seus trets com a contorns heredats”
QCONZEN, 1969, Pag.127) . o

3 Laarham usa el concepte de "marc morfoldgic® tot citant Conzen en un treball que va fer l'any 1969,
Conzen fou linspirador dels treballs sobre moerfologia urbana de Whitehand (WHITEHAND, 1987:
WHITEHAND, 1992a; WHITEHAND, 1992b). En els primers nimeros de la revista Espai & Temps, editada pel
Departament de Geografia de la Universitat de Llsida, el professor Vilagrasa ha publicat un ampli reportatge
sobre la seva obra (VILAGRASA IBARZ, 1991).
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Des del segle XVIII, perd principalment des del segle XIX, a quasi totes les
ciutats es promulguen normatives que aniran refent aquestes trames; normatives
que fan referéncia a les alineacions de les cases al llarg dels carrers i a les
seves amplades. Les remodelacions dels antics carrers medievals, amb
I'enderroc de cases per tal de donar-los sortida o per redregar-los, sén al llarg
de tot el segle XIX un fet habitual a les ciutats europees!4.

El carrer haura esdevingut, com diu Bohigas:

[...] és l'esséncia urbana perqué la ciutat occidental europea -potser caldria
dir mediterrania- és fonamentalment un mecanisme d'informacié i
accessibilitat, un conglomerat d'artificis de comunicacié: un lloc de ruta.
(BOHIGAS, 1985 pag. 126).

Si bé és cert que la formalitzacié de I'espai connectiu es fa mitjancant la
remodelacié de la xarxa viaria medieval, la modificacié del temps connectiu amb
un increment de la velocitat es formalitza quan s'incorporen els mitjans
mecanics a la ciutat, quasi cent anys després. Com es veura en el subcapitol
posterior, la inclusié d'aquests nous elements urbans no es fa de manera
general en tot l'espai urba, ni de manera homogénia per a tots els ciutadans.
Ben al contrari, lincrement de velocitat, com I'element més distintiu que aporten
els mitjans de transport, s'incorpora a la ciutat de manera molt selectiva. Pel que
fa a l'espai en el centre de la ciutat, com I'espai més privilegiat i a escala social
en el grup hegemonic, la burgesia. Caldra que les periféries i la classe obrera
encara esperin unes desenes d'anys perqué hi hagi una modificacié del seu
temps connectiu per mitja d'un increment de la velocitat. |

Tanmateix hi ha una experiéncia fallida i precog que ens assenyala que les
modificacions en els temps connectius sorgeixen quan el sistema econdmic
juntament amb l'escala urbana ho han requerit. Fou Blaise Pascal qui en la
meitat del segle XVII, funda una societat d'explotacié de carrosses a Paris: amb
un trajecte estable, amb hores reglamentades, i amb un preu fix de “cinc sols”
(se 'anomena la carrosse & cinq sols). L.a primera linia s'inaugura el 18 de marg
de 1662. Es van crear un total de quatre linies, la més moderna era la quarta
que donava el tomb a Paris, com a linia de circumval-lacié. Els preus elevats, i

14 | a culminacié d'aquest procés sera la remodelacié de Paris, la qual esdevindra un cas paradigmatic, no
perqud fos I'inic siné perqud va ser el més reeixit. Parls, primer amb el no realitzat "Pla dels Artistes” i
després amb les remodelacions dissenyades pel baré Haussmann, entre els anys 1850-1860, va donar un
altre ritme a la ciutat i van ser l'inici d'una altra dpoca urbana,
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l'augment continuat de les tarifes van fer que el transport esdevingués impopular
| desaparegués el 1667. )

Aquesta primera organitzacié del transport col*lectiu a la ciutat no diferia en gran
mesura de la que hi ha actualment: acceptacié de tots els viatgers, itineraris i
llocs de parada, tarifa Gnica, horaris regulars, etc. Tanmateix totes les politiques i
els principis que regeixen el transport a la ciutat s'apliquen quan I'estructura
econdmico-social de la ciutat ho requereix (MERLIN, 1985) i les carrosses a -cing
sols de 1662 no eren una necessitat funcional per a la ciutat.

La nova necessitat imprescindible en el nou ordre econdmic, la necessaria
mobilitat de la forgca de treball, impregna I'espai urba d'una nova caracteristica:
I'accessibilitat1S. - Tanmateix, quan la mobilitat de les persones per la ciutat es
realitza a peu, tot I'espai urba que disti una mateixa distancia té la mateixa
accessibilitat. L'espai no porta implicit diferents nivells d'accessibilitat tret dels
que imposa la mateixa distancia. Els ciutadans tampoc no tenen diferents nivells
d'accessibilitat, ja que no hi ha opcions desiguals que puguin diferenciar la
poblacié segons la velocitat que utilitzi en els seus desplagaments (ROBERT,
1980), tret, potser, d’'un grup molt minoritari que utilitza la forga animal per
desplagar-se.

En aquest sentit no s'ha donat, encara, una ruptura entre l'espai i el temps. La
distancia només es pot recérrer a una velocitat limitada per la propia
disponibilitat de caminar. A cada unitat espacial se li atribueix un temps fix de
connexio.

5.1.3 RESUM

La ciutat moderna s'inicia amb una necessitat de canvi que el nou sistema
econdmic imposa a l'espai urba; canvi que es formalitza en totes les esferes de
la vida urbana i que es tradueix en una transformacié de la tipologia i de I'is
dels edificis urbans i en la morfologia de la ciutat.

La transformaci6 de la base productiva de la ciutat i el consegiient augment de
poblacié (influits pels canvis politics i tecnoldgics) van comengar a modificar

15 vegeu el subcapitol 2.3
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l'estructura fisica i social de la ciutat, tant en el centre com en les periféries, com
a conseqtiéncia de capgirar-ne I'is o de fer remodelacions fisiques directes. El
centre passara de ser un lloc representatiu del poder a ser, també, un lloc
privilegiat pel consum de les classes benestants. Les periféries hauran perdut
els seus contorns i hauran esdevingut espais il-limitats. A més la ciutat, seguint
el model que marca el mateix sistema econdmic a partir de la generacié de
processos de concentracié-centralitzacio, d'interdependéncia i segregacio,
comengara a esdevenir un espai desequilibrat i desintegrat i generara fronteres
internes que separaran espais privilegiats (el centre) d'espais marginats (les
periféries), agreujat, tot plegat, per la poca (o nul‘la) incidéncia de politiques
publiques compensatories.

Les condicions de produccié imposen la concentracio, en un Unic espai fisic, del
treball i del capital i aixd implica la necessitat de construir grans espais fabrils
dins la ciutat. Amb relacié a aquests nous espais productius I'habitatge urba
també canvia. La casa menestral queda obsoleta ja que ha deixat de ser una
unitat que integra treball i residéncia i ha passat a ser l'espai de la reproduccié i
del consum; la casa es fragmenta en forma d'habitatges independents en els
quals s'accedeix per una escala. Tot plegat inicia la ruptura entre espais
productius i reproductius, entre unitats familiars, entre espais de venda i de
consum, entre grups socials, etc.

En aquest tipus d'espai urba sorgeix una activitat imprescindible perqué es
pugui continuar donant una unitat funcional i operativa per al bon funcionament
del sistema i per fer possible la vida a la ciutat: el desplagament quotidia dels
seus ciutadans per tal de superar espais fisics que separen produccié i consum,
per tal de relacionar els diversos membres de la familia, i per tal de cohesionar
socialment un sistema de classes que es distribueix sobre el territori de forma
cada vegada més segregada. Aquest desplagament requereix un espai i un
temps. Es el que s'ha anomenat espais i temps connectius, perqué el seu
objectiu és connectar realitats i esferes ara disperses, perd complementaries. La .
formalitzacié en la ciutat d'aquests espais i temps és una de les raons per les
quals es transforma el tragat viari de la ciutat medieval, que esdevindra un
instrument clau per a la transformaci6 de la mateixa ciutat. En aquesta etapa les
transformacions s'han de considerar una introduccié (que en marcara el
caracter), del que esdevindra a gran escala a la segona meitat del XIX.
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Les caracteristiques, encara aqui puntuals i restringides, del nou tracat viari
expliquen i informen de com és (0 com es vol que sigui) el desplagament dels
ciutadans. Els nous carrers es dissenyen de forma rectilinia, amb
caracteristiques uniformadores (pel que fa a les faganes, a les voreres, etc.) i
formen una xarxa viaria integrada, on els carrers cul-de-sac s'han d'evitar al
maxim. Els desplagaments, doncs, han d'esdevenir una activitat facil (per aixo el
tragat és rectilini); assequible a tota la poblacié (per aixdo les linies
arquitectdoniques sén uniformes i fan possible que qualsevol lloc de la ciutat
sigui de facil comprensid per a qualsevol ciutada i no tan sols per a aquells que
hi viuen), i s'ha de poder desenvolupar per tota la ciutat (per aixd s'ha fet el -
disseny en "xarxa" viaria).

Paral-lelament a tot aquest procés van canviant les funcions que fins aleshores
s’havien desenvolupat en el viari. Aixi aniran desapareixent o es transformaran
les trobades entre veins, la compra-venda en espais publics i les activitats
lddiques. Alhora el carrer haura d'anar assumint altres activitats i condicions:
com el pas de l'aire i de la llum, el passeig amb relacid al consum, i sobretot
apareixera la funcié de moviment, de circulacié i d'accés. El carrer passara de
ser el lloc de la trobada a ser el lloc de l'intercanvi i de la connexid.

El canvi en el temps connectiu es desenvolupara en etapes posteriors quan
s'incorpori la velocitat al desplagament dels ciutadans, amb els mitjans de
transport. Sera una incorporacié selectiva, en un espai privilegiat, el centre, i en
el grup urba hegemonic, la burgesia.

En linici de la urbanitzacié moderna, a cavall del segle XVl i XIX, sorgeix una
nova activitat, la mobilitat quotidiana, per tal que la ciutat continui sent una unitat
funcional malgrat tots els processos de segregacid i separacié que es van
iniciant. A agquesta mobilitat li cal un espai i un temps per desenvolupar-se, com
la produccié o el consum necessiten un espai i un temps: d'aqui les fabriques i
els mercats. Un espai que s'anira remodelant o creant de nou per tal d'integrar
la circulaci6 i el moviment com a funcions urbanes.
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5.2 LA CIUTAT-CAPITAL. LA INTRODUCCIO DELS MITJANS DE
TRANSPORT MECANICS: LA VELOCITAT, UN ELEMENT URBA
(1860-1900)

A [a segona meitat del segle XIX la ciutat convertida en slum comenga a patir les
disfuncions de la desorganitzacié en qué I'han sumida els agents urbans privats.
Alhora la ciutat, seguint la ldgica que el sistema econdmic imposa, necessita
continuar engrandint-se. Aquesta doble necessitat d'organitzacié i
d'engrandiment aboca la ciutat a cercar una solucié que podra sorgir gracies al
pacte que establiran els agents publics i privats, que es formalitza amb l'aparicié
d'una disciplina especifica dedicada a "ordenar" la ciutat: Furbanisme, encara
que en aquest periode sera una ciutat feblement planejada i sempre inacabada.

En aquest estadi, la ciutat ha esdevingut “ciutat-capital”, entenent-la en les dues
excepcions que li déna Sola-Morales (SOLA-MORALES, 1994). La ciutat com un
centre de decisions, on s'acumula la capacitat organitzativa i on normalment hi
ha localitzats els érgans de poder; 0 bé com un lloc on es concentren els béns i
els recursos en forma de capital fix. La reorganitzacié dels espais centrals i de
les periferies es fard a partir de projectes pre-establents i pactats entre els
diferents agents urbans que, a diferéncia de projectes anteriors més puntuals,
tindran un sentit de globalitat que conferiran a la ciutat la idea d'un sistema
unitari.

Paral-lelament, a part d'aquest mateix procés, sorgeixen les disposicions i
tecnologies com a suport a les noves caracteristiques del desplagament,
apropiades al nou context urba, que comengaran a transformar els temps
connectius.

En aquest sentit, hi haura dues linies d'actuacions complementaries: la
continuacié de la transformacié del tragat viari, que ara engloba tota la ciutat
construida i la introduccié dels mitjans de transport mecanic (el tramvia i el
ferrocarril), que comengaran a ser elements urbans integrats en la ciutat.
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5.2.1 LA CIUTAT POSTLIBERAL
5.2.1.1 El pacte entre I'esfera publica i la privada

Al llarg de la segona meitat del segle XIX'6, amb més o0 menys retard, les ciutats
van creixent de manera espectacular: "...le cittd sembrano crescere no di anno in
anno ma di ora in ora..." (HOHENBERG & LEES, 1987 pag. 294) i la ciutat de la meitat
del segle va arribar a la seva maxima densitat historica (HALL, 1975). Aquesta
situacio, fruit del laissez faire i de la politica liberal de I'época, havia donat lloc a
ciutats denses i desorganitzades on els problemes sanitaris, la congestid i les -
revoltes populars 'amenagaven d'esquingar-la (BERGERON, 1989), tant en sentit
espacial com social, tot augmentant la seva ineficacia funcional, que afectava
directament el sistema econdmic (era la ciutat convertida en sfum descrita en el
subcapitol anterior). El capitalisme havia estat més eficient en promoure la
urbanitzaci6 que en solucionar les seves disfuncions (HOHENBERG & LEES, 1987).

Davant d'aquesta situacié s'estableix un compromis entre els interessos privats i
els interessos publics per tal de cercar solucions. L'esfera privada requereix la
intervencio de l'esfera pulblica després de quasi un segle sense que aquesta
dgitima intervingués en la disposicié de les activitats econdmiques sobre el
territoril?,

La ciutat deixa de ser liberal i s'inicia I'®poca postliberal (BENEVOLO, 1993). Els
historiadors de l'urbanisme interpreten de forma diversa el procés de transicié
entre una etapa i l'altra. Aixi mentre per a Benevolo significa un trencament
(BENEVOLO, 1967a), per a Sola Morales (SOLA-MORALES, 1973) significa una
continuitat entre I'etapa liberal i individualista del primer capitalisme i una etapa
d'ordenacié de I'expansié. Perd en el que si que estan d'acord és que en

16 Segons indica Solx Morales (SOLA-MORALES, 1992) el segle XIX és una etapa de transicié urbana: les
velles formes medievals, barroques i neoclassiques han quedat obsoletes, pero encara no s'ha establert una
nova forma urbana adequada a les noves exigéncies de la ciutat capitalista. Els autors més representatius
que han estudiat aquest perfode de transicié i que han aportat la seva interpretacié s6n: (MUMFORD, 1966;

(GIDEION, 1978; LAVEDAN, 1926; BENEVOLO, 1967a; CHOAY, 1970; FOLIN & HENARD, 1976;
PICCINATO, 1973). .

17 A rEstat espanyo) una de les dinamiques que reforcen la idea del pacte entre l'esfera publica i la privada
s6n les atribucions urbanistiques, que al llarg del segle XIX, s'atribueixen els ajuntaments en matdria
urbanfstica. Aquest fet queda corroborat sobretot a partir de dues lleis generals, la “Llei d'alineacions” i la
“Llei d'sixample de les poblacions” i altres de menors. El procés queda complementat, en l'intent de control i

de benefici que prova la burgesia dins el procés de transformacié urbana controlat per I'esfera pdblica
(OLIVERAS SAMITIER, 1992).
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aquesta etapa la ciutat passa a ser un element més del negoci urba (LOPEZ de
LUCIO, 1993) que esdevé una activitat econdmica de produccié de capital (SOLA-
MORALES, 1992).

El pacte entre les dues esferes va requerir unes condicions prévies: un poder
local fort, una maquina administrativa adequada per programar i dirigir les
intervencions de caracter public i uns coneixements medics suficients per fer
front a les precéries condicions higiéniques i sanitaries (HALL, 1975)!8, condicions
gue son dificils d'aconseguir en la ciutat liberal de I'epoca anterior.

La convergéncia d'interessos privats i publics, forgada per la situacié extrema en
qué havia arribat la ciutat, va conduir a cercar diverses estratégies de
creixement urba, controlades segons la idiosincrasia de cada cultura i la situacioé
de cada ciutat, que inicien, no sols la reestructuracié de la ciutat existent siné un
canvi d'escala urbana. '

En aquesta logica de contro! del creixement, la ciutat s'expandeix utilitzant dues
dinamiques diferents (CONZEN, 1978). Primer es va reorganitzar la ciutat
construida (un dels exemples més reeixits d'aquesta estratégia van ser els
treballs del prefecte Haussman per a la ciutat de Paris). Després el creixement
es va fer per addicié, afegint nous espais urbanitzats al voltant del nucli original.
Aquesta ampliacié de la ciutat, en forma d'amplis moviments de
descentralitzacié, es realitzara o bé amb els eixamples, com un creixement
controlat i contigu a la ciutat preexistent; o bé amb la suburbanitzacié, com un
procés de creixement de diferents nuclis periférics (MONCLUS & OYON, 1990). Tot
plegat sén formes de creixement on predominen o bé forces centripetes o bé
forces centrifugues (HOHENBERG & LEES, 1987), que intensifiquen la reconstruccié
del centre 0 que es concentren en la construccié de les periféries.

Malgrat que ambdues dinamiques urbanes s'apunten com a processos
successius (primer es reconstrueix el centre i després la ciutat creix cap a la
periféria) no en totes les ciutats és aixi. En algunes ciutats es dona de forma
simultania, en altres només s'hi ha experimentat un dels dos processos, o un
dels dos ha estat molt més important que l'altre. Wagenaar apunta que l'opcié

18 Tanmateix, i sense voler-ho, els primers passos per ordenar la ciutat es donaren en plena etapa liberal i
foren de caracter legal. La llei d'expropiacié dictada a Franga el 1810, per tal de poder iniciar la construccié
del ferrocarril, va ser perfeccionada el 1833 i ol 1841. Aquesta llei va servir de model tant a Anglaterra com a
italia. La llei sanitaria nacional anglesa del 1848 i la francesa, més innovadora, de 1850, també van ser
instruments importants a 'hora d'intervenir dins l'esfera ptivada de la ciutat (BENEVOLO, 1967b).

168



LA TRANSFORMACIO DE LA CIUTAT OCCIDENTAL | LES POLITIQUES DE TRANSPORT

d'una o altra dinamica depén de les relacions de forga que s'estableixen entre
I'esfera publica i la privada En aquelles ciutats en qué l'esfera piblica ocupa
una posici6 forta (com és el cas de Paris, que té el suport de I'Estat frances) es
reorganitza la ciutat construida. En canvi en aquelles ciutats en qué el conjunt
de forces privades ocupa una posicié privilegiada els esforgos es concentren
majoritariament a les periféries (WAGENAAR, 1992).

Peter Hall identifica cada un d'aquest processos com l'origen de les diferéncies
entre els dos tipus de ciutat occidental, I'anglosaxona (on hi ha inclosa la ciutat
nord-americana i la britanica)!® i fa de la resta d'Europa (HALL, 1975). En la
primera, les forces centrifuges i el creixement per addicid, en forma suburbial,
haurien tingut un paper predominant a I'hora de configurar la morfologia de la
ciutat moderna. En el cas de I'Europa continental les forces centripetes i el
creixement per transformacié haurien estat les peces clau per desenvolupar un
tipus de ciutat més compacta on el centre encara s'usa per a miltiples funciens.

En cap cas l'una i I'altra estratégia no s'identifiquen de forma exclusiva amb un o
en un altre tipus de ciutat, siné que cal considerar-les com tendéncies
predominants que marquen espais urbans desiguals.

En definitiva, les diferents estratégies de creixement urba cerquen organitzar,
d'una forma diferent, la ciutat existent per tal que aquesta pugui esdevenir
“ciutat-capital" (SOLA-MORALES, 1994); aixd vol dir que I'espai urba és capag de
facilitar i racionalitzar els processos de produccid, facilitar el transport de
mercaderies i de persones (dins de la ciutat i cap a la peritéria) i facilitar les
relacions funcionals imprescindibles entre la indlstria, les infrastructures de
transport i la poblacié obrera (LOPEZ de LUCIO, 1993). En definitiva es tracta de
construir un espai urba eficag i capag de facilitar 'organitzacié de la nova forma
d'estructura econdmica: el capitalisme.

Aquest nou concepte de ciutat, que finirj al principi del segle XX (i que en
algunes ciutats s'allargara fins a la Primera Guerra Mundial), es debatra entre
dos conceptes de “ciutat-capital”: la ciutat "vitrina", com a capital del consum, del
luxe i de la residéncia cara, o la ciutat "fabrica®, la capital de la produccié, de les
fabriques i dels obrers.

19 Sense incloure-hi les ciutats escoceses en qud la seva morfologia és similar a les ciutats de I'Europa
continental.
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La construccié d'aquesta nova ciutat es realitzara al llarg de dues etapes, que
coincidiran amb etapes de gran creixement econdmic separades per uns anys
d'estancament econdmic i de creixement urba (1870-1890), encara que cada
ciutat té la seva propia periodicitat que en molts casos no coincideix exactament
amb aquests anys.

1. La primera etapa, situada entre 1850 i 1870, es caracteritza per la
generalitzacié de les intervencions a bona part de les ciutats europees, tant de
gran escala com de mitjana escala (Li6, Brussel-les, Floréncia, Viena, Londres,
Berlin, Paris, etc.).

2. La segona etapa, entre 1890 i 1900, s'inicia amb la implantacié de
I'electrificacié; fou I'¢poca de la consolidacié de les obres iniciades, en qué es
construeixen grans obres dinfrastructura, com els trens metropolitans de Parfs
(1900), de Berlin (1896) i de Viena (1904) i grans projectes d'habitatge accessible a
les classes populars.

5.2.1.2 La formalitzacié del pacte: la urbanistica, una nova ciéncia
per a un nou espai urba

Malgrat la diversitat de situacions que cada una de les ciutats presentava en
aquella época, en quasi totes elles irrompren dos elements comuns i cabdals
per al seu posterior desenvolupament. Per una banda hi ha la formalitzacio
académica del pacte entre I'esfera publica i la privada per mitja de l'inici d'una
nova disciplina: Furbanisme. Alhora, i com a conseqiiéncia del mateix pacte, es
comencen a proposar serveis i infrastructures urbanes de caracter public i privat:
clavegueres, canalitzacié d'aigues i transports col-lectius urbans.

En aquesta “ciutat-slum " del final del XIX els grans conflictes que la
caracteritzaven sorgien tant en I'ambit social com en l'espacial. Pel que fa als
problemes socials només cal pensar en les misérrimes condicions de vida que
oferia la ciutat a la poblacié nouvinguda o les condicions de treball a l'interior de
les tabriques20. Pel que fa a l'espai els problemes més importants es centraven
en la necessitat d’habitatges i en la solucié als creixents indexs de mobilitat

20 | os taxes de mortalitat de les Arees urbanes eren un 30% més elevades que en les arees rurals. Els
salaris eren tan baixos que ratllaven el nivell de subsistancia. E! treball dels nens era quelcom generalitzat a
partir dels 7 anys i les jornades de treball eren de 12 a 15 hores diaries.
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(HEGEMANN, 1975), com també en la sistematitzacié del tramat viari per tal
d'augmentar el nivell d'higiene i de "control" sobre els ciutadans, sobretot per
radé de lincrement de la concentracié demografica i de 'engrandiment dels limits

de la ciutat.

Es a partir de la necessitat de resoldre aquests problemes generats per la nova
concepcié de l'espai urba que s'inicia la teoria urbana moderna, fruit de la
cooperacié entre I'ambit privat i el public: "El deteriorament de les condicions
urbanes es verifica contemporaniament en afirmar-se una ciéncia de la ciutat.”
{PICCINATO, 1973).

Tanmateix Monclis (MONCLUS, 1989) assenyala que les arrels tedriques de la
disciplina es poden trobar ja en el segle XVIIl quan es passa d'una refiexié
parcial de la ciutat a una de global?!, amb relacié a objectius funcionals: higiene
i circulacié22; i n'estableix dos possibles inicis: una presa de consciéncia
gradual sobre els problemes de la ciutat, apareguts amb els processos
d'industrialitzacié, o bé un procés relacionat en determinades circumstancies
historiques.

Aquesta nova ciéncia, que a la segona part del segle XIX esdevindra la
disciplina urbanistica, tenia dues linies d'actuacié, aleshores forga
diferenciades: d'una part la dels utopistes que s'aproximaven als problemes a
partir d'un model ideoldgic global, presentat com a alternativa de la realitat
existent, i que calia desenvolupar Iluny d’'aquesta. En I'altra, els técnics vinculats
a la ciutat real, els quals n'intentaven corregir els defectes creant un cos
legislatiu no sols urbanistic sind també sanitari (BENEVOLO, 1967a). Aquest segon
grup, que a la llarga prevaldra (encara que influit pels utopistes), intenta arreglar
les disfuncions de la ciutat moderna no pas a partir de la recerca dels origens
externs sind buscant les solucions dins la mateixa ciutat per tal de crear, en tot
cas, una "nova estructura de ciutat" que podria substituir la que hi havia
{(PICCINATO, 1973). '

Els primers passos d'aquesta nova disciplina s'orientaren a entendre el
funcionament de la ciutat i a evidenciar-ne els elements més importants. En

21 La visi6 de conjunt dels problemes de la ciutat no sén exclusius dels arquitectes siné també dels
gebgrafs. dels metges i fins i tot dels funcionaris (MONCLUS, 1989). :

2 Monclds assenyala que els “pares” d'aquesta disciplina es localtizen a Franga, D'entre ells en destaca els
seglients: Laugier (1763) assenyala tres elements essencials per a la ciutat: entrades, carrers i edificis; es
tractaria d'intervenir en els camins d'accés. Blondel i Patte (1766) insistien en els problemes de viabilitat i de
circulaci$ i en altres qliestions com l'ordenacié de carrers, 1a higiene, etc. (MONCLUS, 1989).
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aquest sentit és basica la imatge oferta per Patrick Geddes (GEDDES, 1915) que
relacionava el concepte de ciutat amb la d'un "organisme", extret de les ciéncies
naturals. Aquesta nocié implica la correlacié entre els diversos elements que
configuren la ciutat, als quals és necessari assegurar el funcionament per mitja
de dos elements funcionals basics: la higiene i la circulacié. Més endavant es
trenca aquest concepte de ciutat integral, fins al punt en qué la ciutat s'arriba a
identificar amb una "empresa" pel que fa a la gestié, més o menys independent,
de diversos sectors funcionals. L'habitatge, el transport, el verd urba, etc., seran
projectats autdnomament (PICCINATO, 1973).

Entre 1870 i 1914 hi ha el periode en qué l'urbanisme adopta un caire cientific.
Un del canals de divulgacié d'aquesta nova ciéncia seran les exposicions
internacionals, com la que s'inaugura a Berlin el 191023 (CALABI & FOLIN, 1972). En
aquesta (i en altres exposicions) es formulen les idees i propostes per organitzar
la ciutat que acompanyara els primers decennis del segle XX. Berlin aposta pel
“gran Berlin", com a ciutat metropolitana perfectament integrada; que és el que
en 'ambit general es coneix com el gross-stand, la "gran ciutat”.

En aquesta proposta la ciutat esdevé un instrument econdmic, on cal incloure
els serveis i les infrastructures, que tindrien com a objectiu el creixement
econdmic en un territori determinat. Les altres dimensions de la ciutat estarien
relacionades amb el consum i amb la monumentalitat. En la proposta
metropolitana de Berlin destaca I'émfasi posat en I'enllag dels sistemes de
ferrocarrils al nord i al sud de la ciutat, en la soluci6é dels problemes del transit
urba, en l'estudi quantitatiu de la qliestié de I'habitatge, en la creacié d'un
cinturé de .boscos i d'aigua, en la definicié de nous sistemes de parcel-lacié
(HEGEMANN, 1975).

A laltra banda de I'Atlantic va sorgir de forma paral-lela una altra teoria
urbanistica: el city planning. En aquesta teoria, la ciutat es concep com el
resultat d'una série d'elements estructurants: el sistema de transpor, el sistema
viari, els parcs i les facilitats per a esbarjo. L'ordre en qué sorgeixen els
elements és significatiu: el transport és considerat un factor central en el
creixement econdmic urba i un element ineludible en les ciutats que inicien un
procés d'extensié de 'habitat de baixa densitat. Aquesta proposta apostava pels

23 Hi ha el cataleg de l'exposicié editat per CALABY, Donatella i FbLIN, Marino (HEGEMANN, 1975).
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enllagos ferroviaris, la creacié de subways, i la difusié dels dmnibus, que es
preferien enfront dels trens elevats i del tramvia (ROCA, 1979).

Es important subratllar que en l'inici d'aquesta nova disciplina que estudia la
nova ciutat es fa referencia explicita a la creixent mobilitat de la poblacié urbana
dins el teixit urba com un dels dos grans problemes (l'altre era I'habitatge) que el
nou espai urba generava i que la disciplina havia de solucionar. Al
comengament del segle XX "com s'han de moure les persones per la ciutat" i
"com s'estructura la ciutat' s'entenen com dues cares d'un mateix problema?24,

5.2.2 BULEVARDS | EIXAMPLES, REFORMES URBANES EN EL CONJUNT DE
LA CIUTAT

Les ciutats en que la transformacié urbana va ser més necessaria foren les
grans ciutats del final del segle; els ambits urbans on les practiques liberals
havien fet arribar a situacions més critiques: com eren Londres, Paris, Berlin i
Viena. Perd també hi hagueren intervencions urbanes en moltes ciutats mitjanes
com Li6, Marsella, Rouen, Floréncia i Brusselles, i entre aquestes cal incloure
Barcelona i la construccié de I'Eixample, de Cerda2s .

Les transformacions, com ja s'ha dit, o bé seran intervencions que privilegien el
centre de la ciutat o bé es concentraran en el creixement de les periféries
segons sigui la relacié de forces entre l'esfera publica i la privada. En les ciutats
que tenien un ambit public fort, com era el cas de Paris, s’hi van donar reformes
en el centre, alhora que es van crear grans eixos viaris que fragmentaven el
teixit urba medieval, i en aquells en qué I'esfera privada era més potent es
reformaren les periferies, i es van crear els eixamples (SOLA-MORALES, 1992) 0 els
espais suburbans.

Un dels casos paradigmatics de la reconstruccié d'un centre urba sera el que es
va dur a terme a Paris en el Segon Imperi (1840-1880), sota la voluntat directa de
Napole6 Ill. Dues causes determinaren l'elaboracié d'aquest nou pla: en la
década de 1830 a 1840 Paris arriba a un nivell de desordre tal (de tot tipus:

24 Roncayolo entronca la impottancia que la urbanfstica del principi det segle XX confereix a la mobilitat i
especialment a la viabilitat amb els els aspectes que caracteritzen 'evolucié de les idees del pensament urba
a linici del XIX a Franga, una de les quals s6n els projectes de xarxa de comunicacions (les altres sén la
utopia social i el pensament urba) (RONCAYOLO, 1985),

25 vegeu ol subcapfiol 6.2
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sanitari, urbanfistic, politic, etc.) que alerta la classe politica de la necessitat d'un
canvi a la ciutat. Paral-lelament s'engendrava tot un nou corrent2®, entorn
d'arquitectes, enginyers, urbanistes, i altres intel-lectuals de I'época, en la forma
de pensar la ciutat i en la seva manera de representar-la: es tractava menys de
corregir un aspecte concret de la ciutat que de conferir el sentit d'unitat a tot el
sistema urba (RONCAYOLO, 1989), mitjancant la resolucié de problemes técnics
com |'ampliacié de carrers, la solubritat, etc.

Amb el pla elaborat pel prefecte Haussmann s'inicia la primera transformacié de
Paris per tal que esdevingués una ciutat moderna, és a dir burgesa, segons la
lbgica de la nova classe dominant que necessitava un model espacial urba
especific. Aquests treballs de modernitzacié de la ciutat significaven una
revolucié urbanistica de tal magnitud que pretenien modificar la xarxa viaria de
Paris amb l'esventrament d'una bona part de la ciutat (27.000 cases, que eren la
meitat de les que hi havia aleshores) amb la finalitat de construir-hi grans eixos
viaris en forma de creu, que relliguessin entre si els grans bulevards concentrics
(sorgits en l'espai deixat per les antigues muralles). Inherent als treballs de
Haussman hi havia la voluntat de construir una ciutat monumental, una gran
metrdpoli per tal que fos considerada part important de la moderna civilitzacid
(EVENSON, 1979).

Paral-lelament a altres ciutats europees??, basicament al sud d'Europa, les
intervencions urbanistiques es fan per addicié de nous espais urbans, sota la
denominacié d'eixamples, que feren renéixer (i fins i tot néixer) algunes ciutats
dins un nou ordre econdmic, tot expressant els nous valors de la nova societat
industrial. Sola-Morales ho expressa aixi:

Als eixamples es recull aquesta voluntat de projectar la totalitat de la fabrica
urbana com si es tractés d'un Gnic edifici... Es tracta d'entendre llcidament
que la ciutat ha deixat...., de ser fisica secrecié fossil d'estructures socials més
profundes, i que es converteix en motor actiu i protagonista de la dinamica
econdmica... En aquestes ciutats meridionals la claredat del joc de mercat del
sdl i la instrumentacié de la construccié de la ciutat com a negoci especulatiu
ja havia fet aflorar mecanismes urbanistics, tot i ser elementals i terriblement
eficagos. Uns mecanismes que per primera vegada relacionen de manera
multiple i oberta infrastructura i edificacié de la ciutat (SOLA-MORALES, 1992,

pag. 19).

26 Aquest nou corrent entorn de [a ciutat s'agrupava en 1a revista Revue Générale de I'Architecture, dirigida
per César Daly.

27 En altres ciutats també es fan actuacions. A Berlin aquesta mateixa dinamica fara que sorgeixi el 1855 el
primer pla urbanistic de la ciutat. A Londres es va formar “The Royal Commission on the Housing of the
Working Clases” ef 1885, i a Nova York es forma la “Tenement House Commission” el 1894,
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Tot plegat sén intervencions publiques o semipubliques que d'una manera o
altra volen reorganitzar la ciutat de l'esfera privada perqué pugui continuar sent
una pec¢a funciona! eficient per al nou sistema capitalista. En cap cas els
instruments ptblics volien substituir els privats sind que pretenien reconduir-los
per tal que no s'autodestruissin i poguessin continuar apropiant-se de les plus-
values que generava no sols l'estructura productiva siné també la construccié de
fa mateixa ciutat.

Cada ciutat adopta una tipologia diferent d'intervencié urbanistica per
formalitzar-ne el creixement i organitzar la ciutat com una unitat funcional i eficag
amb l'objectiu de racionalitzar els processos de produccid, facilitar el transport
de mercaderies i de persones i promoure les relacions funcionals entre diferents
esferes, d'acord amb els valors i la idiosincrasia de cada una de les elits locals.
La burgesia de Paris va preferir restar a l'interior de la ciutat, la qual cosa va
induir a fer una reforma del centre de la ciutat, amb la construccié dels coneguts
bulevards. Les classes benestants londinenques van preferir fixar la residéncia
fora de la ciutat, i van dissenyar les famoses periféries suburbanes
anglosaxones, caracteritzades per cases aillades amb jardi. A Berlin es va
preferir iniciar un pla urbanistic per a tota la ciutat i a Barcelona es prefereix
eixamplar la ciutat antiga i s'edifica de forma continuada al voltant del centre28,

5.2.3 ELS PRIMERS REFERENTS TECNOLOGICS A FAVOR DE LA MOBILITAT

Es dins d'aquest context on cal emmarcar els inicis de I'organitzacié dels mitjans
de transport mecanics urbans moderns, que esdevenen un instrument, de cap
manera Unic perod si important, per organitzar aquesta nova ciutat amb noves
funcions (ciutat-capital), noves formes i noves dimensions, en la qual la facilitat
de la circulacié sera una condicié clau per al seu desenvolupament.

En [a nova funci6 i organitzacié de la ciutat hi esta directament implicat el
desenvolupament tecnoldgic propi de l'innovador procés de produccio
industrial, perd també i de forma rellevant la tecnologia, que serveix de suport a
les noves necessitats de la mobilitat: les infrastructures viaries i ferroviaries. Si la
ciutat moderna neix i s'explica per un canvi en els processos de produccié, el

28 g'analitzara en el subcapitol 6.2
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seu desenvolupament, tant des del punt de vista morfoldgic com funcional, esta
directament relacionat no sols amb les possibilitats técniques dels mitjans de
transport sind, sobretot, amb la integracié d'aquest en el sistema social
Integracié que dependra de la relacié entre els agents urbans.

La nova ciéncia urbanistica, a més de facilitar i racionalitzar els propis processos
de produccié, amb la reserva d'espais dedicats a diverses activitats (industrials,
d'emmagatzematge, de comerg, etc.); de facilitar les relacions funcionals entre la
indastria i la poblacié obrera o entre la inddstria i el transport, d'assegurar el
control social dels nous aglomerats urbans i d'ordenar la produccié del nou
espai social, residencial i comercial, representatiu de la nova societat (LOPEZ de
LUCIO, 1993); també es preocupa d'organitzar el transport de mercaderies i de
persones a la ciutat i a la seva periféria (HEGEMANN, 1975).

Amb l'objectiu d'organitzar racionalment la ciutat, cal que el nou instrument
urbanistic, el pla, resolgui els aspectes patoldgics de la ciutat: la manca
d'habitatges i la congestié del transit (HEGEMANN, 1975), alhora que ha
d'estructurar la ciutat com un sistema unitari, ies interconnexions del qual
s'estableixen en bona part per mitja de la xarxa dels nous carrers i de les noves
linies de transports.

5.2.3.1 El carrer-infrastructura: el suport a la circulacié

La transformacié del tragat viari no és una activitat nova a la ciutat del final del
segle passat, al llarg del segle XVIil i a la primera part del XIX, a quasi totes les
ciutats es fan obres de remodelacié dels tragats medievals?®, La novetat radica,
en aquest periode de gran creixement urba, en la dimensié: ja no seran
remodelacions puntuals, sind que englobaran tota la ciutat. Tant si es
construeixen eixamples com si es fan reformes interiors (dels espais medievals
de la ciutat) el disseny del tragat viari és ben bé el mateix: carrers llargs, rectilinis
i amples.

Es en aquest periode on s'aprofundeix en el concepte de "carrer contemporani®,
com una continuitat en els canvis que s'iniciaren en el que s’havia definit com a
"carrer modern"39, el qual es fixara com una via de circulacié i de consum

29 vegeu fapantat 5.1.2
30 vegeu I'apartat 5.1.2
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(ALESSANDRI CARLO, 1993) tot abandonant una de les funcions més importants
que havia tingut fins aleshores: ser el lloc de la trobada entre veins (LEFEBVRE,
1974; LOPEZ SANCHEZ, 1993). Deixara de ser el lloc de la coincidéncia i de la
simultaneitat per passar a ser el lloc de lintercanvi i de la connexié. Es la
consolidacié del carrer com a lligam, com a espai viari, que permet accedir a
diferents llocs.

Aixo fara que alguns autors li discuteixin el qualificatiu de lloc, ja que no hi ha un
temps d'encontre sind tan sols un temps d'intercanvi (ALESSANDRI CARLO, 1993)
en qué la velocitat sera l'element que caldra potenciar. La velocitat és entesa -
com alld que permet superar rapidament un espai connectiu, espai que no té
una funcio per si mateix tret de la distancia, entesa com a friccié 0 com a element
a superar. Els carrers haussmanians sén els primers que adopten aquesta
funcié a gran escala (LAVEDAN, 1959).

La nova forma del carrer sorgeix i es potencia per dotar-la d'una nova funcié: la
de facilitar el moviment amb l'augment de la velocitat. Aixd fa que el carrer es
transformi en infrastructura destinada a suportar la demanda de moviment.
Aquesta funcié permet rapids i segurs desplagaments i per tant ha de concloure
en un sistema eficient de circulacié.

A la ciutat, concebuda com a sistema unitari®!, gracies a la proposta d'una
renovada tipologia de carrers que integra una nova xarxa viaria, sorgeixen nous
conceptes urbans com l'accessibilitat i la centralitat®2. El nou tramat viari de la
ciutat afavoreix I'accessibilitat d'unes parts de la ciutat en detriment d'altres;
aquesta desigualtat espacial s'ha anat traduint en un desigual joc de rendes,
que alhora ha influit en el nivell de centralitat. S6n relacions espacials que es
comporten com a elements unificadors de la ciutat, tant pel que fa a la lectura
com a |''s (RONCAYOLO, 1989).

A Aquestes seran idees col-lectives incubades a la primera part de segle XIX entorn de la revista Revue
Generale d'Architecture dirigida per Cesar Daly (SAGARRA, 1990).

32 L ranalisi d'aquests conceptes es realitza en el capitot 3
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5.2.3.2 Els mitjans de transport mecanics i la velocitat, inicis d'un
futur proxim )

El perfeccionament dels mitjans de transport mecanics adaptats a la ciutat, que
es concreta amb la incorporacié del tren i del tramvia, va suposar un aveng
important pel progressiu canvi de les caracteristiques del desplagament de les
persones en el medi urba, alhora que fou un dels factors condicionadors de la
morfologia i la funcionalitat de la ciutat.

Els nous mitjans de transport van anar, a po¢ a poc¢, desplagant les velles
diligéncies, els dmnibus i les galeres, encara que dins la ciutat, durant un grapat
d'anys, es va continuar utilitzant la forga animal, adaptant els vells dmnibus a un
desplagament sobre rails, que els permetia augmentar considerablement ia
velocitat i la seguretat, convertint-se en els primers tramvies de la ciutat. Alhora
es reservava la forga del vapor, que utilitzava el ferrocarril, per als transports
interurbans, ja que es considerava una font energética nociva per a un ambient
densament poblat (McKAY, 1979). Per aquesta rad el tramvia de tracci6 animal fou
la primera innovacié moderna en els transports urbans33.

Cap a 1870, segons Forer, (FORER, 1978) s'inicia I'etapa d'implantacié de les
innovacions tecnoldgiques a la ciutat34 (encara que aquests fossin els vells
dmnibus tirats per cavalls, que anaven sobre rails). Per a l'espai urba, perd
també i sobretot per a l'espai periurba, la introduccié d'aquesta tecnologia
significava la diferenciacié de la ciutat de forma radial. En ser transports
dinfrastructura fixa, el servei que oferien estava restringit als espais per on
passaven, que eren normalment recorreguts radials que confluien en el centre
de la ciutat. Aixd va crear espais desigualment connectats: uns espais
intersticials no servits per aquests mitjans de transport i uns espais molt ben
connectats amb el centre.

Sera també I'época en qué es comenga a pensar, si més no en teoria, com es
poden integrar dins la ciutat el ferrocarril (encara de vapor) perqué esdevingui
un element urba. En aquest sentit destaquen l'alemany August Orth, que el 1871
pensa una possible integracié del ferrocarril per a la ciutat de Berlin i el catala

33 Tanmateix el canvi de velocitat que suposa aquest primer aveng tecnoldgic, 'adaptacié dels cotxes de
cavalls sobre rails, va sorprendre tant als veins que sorgiren protestes ciutadanes en els carrers per on
passava, Ja que consideraven que no eren vies de circulacié adequades a [a velocitat a qué podien arribar
aquests nous mitjans de transport.

Aquesta etapa, tal com s'oxplica en el subcapito! 4.2, s'acabéria en els anys 30 del segle XX,
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lidefons Cerda, que fomula una teoria urbanistica en qué el ferrocarril esdevenia
un element cabdal®s, )

Les caracteristiques del tren i del tramvia eren, perd, forga diferents, encara. El
tramvia, amb recorreguts més curts i amb parades més freqiients tenia un ambit
d'actuacié més restringit que el ferrocarril que, per les seves caracteristiques
tecniques havia de tenir les parades més separades les unes de les altres i el
seu recorregut podia ser més llarg (BALZAROTTI BARBIERI, 1979; MARCARINI, 1979).

L.a qualificacié d'urba o d'interurba al final del segle XIX no es restringia a la -
peculiaritat espacial siné que també incloia diferéncies d'is, tant en el sentit
temporal (la freqiiéncia) com social (quins grups socials l'utilitzaven). Quan es
tenen en compte aquestes tres variables: recorregut, Us temporal i Us social, es
pot apuntar que, tant els tramvies com el ferrocarril tenien caracteristiques
interurbanes, periurbanes, i en molt pocs casos, urbanes, ja que servien un
espai que sovint no estava funcionalment integrat, encara que després
esdevingués l'espai urba de la gran ciutat.

L'ds d'aquests dos mitjans no era generalitzat a tota la poblacié. La restriccid,
pel-que feia al terme municipal, era espacial i sobretot social, en relacié amb els
grups que podien permetre's el luxe d'utilitzar-lo. L'Gs es restringia a una classe
mitjana i benestant, a aquelles que no podien tenir un cotxe de cavalls propi
perd que tampoc no estaven disposades a restringir I'is de la ciutat a I'ambit
petit i circumscrit que els permetia el desplagament a peu (MONCLUS & OYON,
1990; OYON, 1987; OYON, 1992; SORIA Y PUIG, 1974).

La primera incorporacié dels mitjans de transport mecanics a la ciutat, fruit de
concessions pabliques a diferents empreses privades, les quals no es movien
per uns criteris de servei plblic siné, com tota empresa privada, per obtenir el
maxim de beneficis, no anava dirigida a les classes treballadores sind a les
classes mitjanes, les que podien pagar els elevats preus dels bitllets (MERLIN,
1984).

Per aquesta raé les linies de transport tenien uns recorreguts que o bé
s'establiren per relligar els centres de produccié amb el port o el mercat,
especialment si es tractava del ferrocarrii, 0 bé per cobrir les necessitats de

35 £n ol capitol 4 aquestes tearies estan més explicitades.
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desplagaments dels petits empresaris i dels botiguers per anar al seu lloc de
treball, als espais de consum, d'oci 0 a les segones residéncies. Es per aixd que
els recorreguts eren basicament radials, tot relligant el centre, (on es
concentrava l'espai comercial), amb les zones allunyades i poc denses de la
ciutat o de la regi6 (alli on s’ubicaven les residéncies, que podien ser d'estiueig,
d'aquesta classe urbana).

Les classes treballadores, aquelles que realitzaven Ia seva activitat [aboral dins
de les fabriques, a cavall dels segles XIX i XX, encara estaven obligades a viure
a la vora del lloc de treball ja que no es podien permetre pagar el cost del
desplagament. Aquesta organitzacié urbana del treball intensifica els lligams de
parentela i de veinatge i reforga els espais publics de la ciutat. Per aquesta raé
la tradicié cultural encara guardava un caracter protoindustrial (HOHENBERG &
LEES, 1987, pag. 268) que s'acabara quan aquesta classe social pugui accedir als
mitjans de transport de forma quotidiana i es pugui deslligar 'esfera dei treball i
de I'habitatge. Per a aquesta classe social la ciutat era igual que cinquanta anys
abans (HALL, 1975), excepte pel fet que de tant en tant els nous mitjans de
transport els permetien anar a passar algun dia al camp. La freqléncia
d'aquestes sortides s'anird incrementant a mesura que avanga el segle XX,
d'acord amb la disminucié relativa dels preus del transport i de I'ampliacié de les
linies.

De totes maneres i malgrat el seu (s restrictiu, tant pel que feia a ['accés de la
poblacié com als espais que podia servir, aquests primers mitjans de transport
inicien la transformacié dels temps connectius, encara que de forma timida, en la
mesura que incrementen la velocitat .

5.2.4 RESUM

Aquesta és una etapa de transicié en I'evolucié urbana. Els agents privats han
transformat la ciutat precedent seguint criteris estrictament acumulatius i han
abocat l'espai urba a la seva maxima ineficiéncia historica, tant pel que fa al
control social i econdmic com a la circulaci6 de béns i persones. Hauran
convertit la ciutat en slum. Davant d'aquesta situacié, i perqué la ciutat continui
sent un espai en qué els agents privats pugui‘n continuar realitzant el seu procés
d'enriquiment (caracteristic del sistema capitalista), es fa necessari iniciar una
ciutat postliberal amb un compromis entre 'esfera privada i la pablica.
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Una de les consegliéncies formals del pacte entre els agents pdblics i els privats
és linici de la teoria urbana moderna, per tal de solucionar formalment les
disfuncions que havien sorgit en la ciutat. El planejament urba passa a ser una
disciplina cientifica: amb teories arrelades en el pensament urba del segle XVIIi,
amb les seves propies estratégies de difusié (les exposicions internacionals) i
amb propostes de reorganitzacié urbana, que seran importants en les etapes
d'organitzacié de la ciutat posteriors.

D'aquest pacte sorgira un cert ordre en el procés de creixement de la ciutat,
alhora que s'intentaran esmenar els espais ja construits que han esdevingut poc
eficagos per al sistema. Aixi, la ciutat creix utilitzant dues estratégies diferents: la
reorganitzacié del centre i la incorporacié d'espais construits al voltant del nucli
original, mitjangant el disseny d'eixamples o la suburbanitzacié de nuclis
periférics.

D'aquesta manera sorgira la ciutat capital, amb les seves dues possibles
funcions: la de ser un centre de poder i de decisions politiques (on normalment
hi ha representat I'estat) o bé la de ser el lloc on es concentren els béns i els
recursos del procés productiu, normalment relacionats amb les activitats fabrils.
Sera una ciutat de creixement il-limitat i sempre inacabada, encara feblement
planejada, perd que esta en procés d'esdevenir una unitat funcional.

En aquesta ciutat, amb noves funcions ("ciutat-capital"), noves formes i noves
dimensions, la facilitat de circulacié sera una condicié clau per al seu
desenvolupament, facilitat que en aqueét moment historic implica la reformulacié
dels eixos viaris a tota la ciutat i les primeres introduccions, timides i poc
eficients, dels mitjans de transport mecanics.

La reorganitzacié urbana, tant si es concentra en el centre de la ciutat com si ho
fa en la periféria, incideix en la remodelacié del tragat, pero no de forma puntual
com es caracteritzaven les remodelacions de I'etapa anterior siné a tota la ciutat.
La crisi de la viabilitat era un dels aspectes importants en qué es manifestava la
crisi i la degradacié de la ciutat. La ciéncia urbanistica ho posa de manifest en
fer de la resolucié de la circulacié un dels seus objectius basics. Per aquest
motiu es va fer necessari construir una xarxa viaria que connectés tota la ciutat i
que alhora tingués unes dimensions en el tragat suficientment amplies perqué
pogués engolir la creixent mobilitat urbana. Es creen les grans avingudes (els
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bulevards) i es dissenyen eixamples amb els amplis i llargs carrers arbrats.
Aquesta tipologia viaria es situava en l'etapa anterior només en espais
periurbans.

Perd és que en aquests carrers, a més de continuar amb la desaparicié selectiva
de les funcions que s'havien concentrat en els espais publics (s'abandona la
funcié d'encontre i es potencia el de la connexid), s'hi va donant un canvi en el
temps connectiu en la mesura que es pot augmentar [a velocitat de
desplagament, gracies a les noves tecnologies. Es per aguesta rad, també, que
cal comprendre el perqué de la forma i 'amplitud de! nou tragat viari urba.

El possible augment de velocitat es déna amb el perfeccionament dels mitjans
de transport mecanics: s'incorpora el rail i el vapor. Aquests sén dos fets
tecnologics que permetran augmentar la velocitat i allargar el recorregut, alhora
que es possibilitara I'enllag de les cada vegada més esteses periféries amb el
centre de la ciutat.

Perd malgrat que aquesta dinamica signifiqui la possibilitat d'un augment dels
serveis i de l'oferta, que es tradueix fisicament en un eixamplament dels espais
urbans servits per aquest mitja de transport, aixé no implica que els mitjans de
transport siguin elements urbans integrats socialment. Primer es crea I'ambient
urba perqué s'integrin espacialment i no sera fins. a la primera part del segle XX
que seran mitjans integrats en l'esfera productiva i reproductiva.

Aleshores els mitjans de transport encara no deixen de ser un element
socialment selectiu i que actua com a element de distincid de classe. Aquests
mitjans de transport estan relacionats amb l'estructura de consum i d'oci de les
classes benestants. Per aquesta raé els recorreguts que s'estabieixen s6n
recorreguts radiocéntrics, ja que relliguen el centre (la zona burgesa per
excel-léncia) amb els barris residencials d'aquesta classe hegemonica.

No sén, doncs, elements que puguin incorporar-se a l'estructura productiva del
treball de les clases populars. Els obrers encara hauran de viure al voitant de les
fabriques, amb un creixement autocentrat, cosa que vol dir que les pautes
socials i culturals dels obrers de I'dpoca encara tinguin bastants trets
protoindustrials: amb relacions veinals i familiars molt fortes i molt
correlacionades a una petita part de la ciutat.
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De totes maneres la importancia d'aquests primers mitjans de transport mecanic,
que s'implanten de forma timida i selectiva (tant espacialment com social), rau
en el fet que inicien la incorporacio d'un dels trets que més endavant definira la
societat urbana i que caracteritzara la morfologia de la ciutat: la velocitat. En
aquesta etapa encara eés, perd, un element puntual i té, perd, un cert sentit
marginal respecte al funcionament de la ciutat.

5.3 LA GRAN CIUTAT: LA DIFUSIO DEL MODEL DE CIUTAT
AMERICANA | LA POPULARITZACIO DE L'US DELS MITJANS DE
TRANSPORT (1900-1940)

En aquest subcapitol s'exposen dues dinamiques urbanes sorgides en les
primeres décades del segle XX. Primer s'analitzaran les transformacions que hi
ha a la ciutat, en les primeres décades del segle, algunes de les quals s'han
apuntat en l'etapa precedent. Després, en la segona part, s'explicaran les
estratégies de transformacié i les teories urbanes que indicaran el model de
ciutat que s'implantara i es generalitzara després de la Segona Guerra Mundial.

L'increment de la centralitat i el reforcament de la suburbanitzacié sén les
caracteristiques que defineixen les transformacions urbanes que donaran lloc a
un espai urba, propi de les primeres décades del segle, que es denominara la
“gran ciutat". En aquesta ciutat i en aquest periode, els mitjans de transport
incorporen un nombre important d'innovacions (tecnoldgiques, d'organitzacié i
de gestid), que junt a les transformacions que hi ha en el si de l'esfera
productiva, els conferiran una nova posicié en el si de la societat urbana. Des
d'aquest moment es consideraran serveis col-lectius on tindran accés les
classes treballadores, i hauran esdevingut elements relacionats amb les
activitats laborals. Simultaniament apareix el concepte de commuter per
qualificar aquells ciutadans que per anar a treballar utilitzen els transports de
manera quotidiana. ’

En la segona part s'explicaran els models urbans, que es voldran implantar a
Europa després de la Segona Guerra Mundial, basats en la segregaci6 i la
dispersié de les activitats i dels grups socials. D'acord amb aquest model, hi ha
una estratégia de substitucié dels mijans de transport col-lectius pels privats, que
es desenvolupara a escala sectorial i territorial. El nou model urba s'originara
basicament en dues ciutats americanes (Nova York i Los Angeles) i

183



TRANSPORT | CIUTAT, UNA REFLEXIO SOBRE LA BARCELONA CONTEMPORANIA

experimentara un procés de difusié cap a tot el mén occidental, difusié que es
veurd afavorida i reforgada, pel qué fa a les opcions que es proposen per
ordenar la mobilitat dels ciutadans, amb la teoria de la "ciutat moderna" sorgida
a Europa entre els anys 20 i 30.

5.3.1 UN CANVI D'ESCALA | DE PERCEPCIO DE L'ESPAI URBA. LA
GENERALITZACIO DE L'US DELS MITJANS DE TRANSPORT URBANS

En aquest apartat s'especifica el tipus de transformacié urbana que dona lloc a
la gran ciutat, el procés de terciaritzacié, més o menys intens, del centre de la
ciutat i I'eixamplament i 1a intensificacié de la suburbanitzacié. Aquest procés
origina una nova forma d'entendre la ciutat, que es percep com una xarxa de
relacions i on les infrastructures seran un element clau. Alhora, I'engrandiment
efectiu de la ciutat real fa que hi hagi una adaptacié (desigual segons els casos i
els llocs) de les unitats administratives urbanes a la ciutat real.

Paral-lelament hi ha un canvi en els mitjans de transport que inclou la
introduccié de noves tecnologies i fonts energétiques i un nou concepte de
gestié amb la introduccié dels agents publics. Tot plegat, junt a altres canvis en
l'esfera productiva i en les disposicions espacials de les activitats urbanes, fa
que els mitjans de transport urbans (encara col-lectius) passin a ser elements
relacionats amb el mén laboral i esdevinguin una part imprescindible de
I'estructura productiva.

5.3.1.1 Suburbanitzacié versus centralitat

Com ja s'ha argumentat en el subcapitol anterior, el procés de creixement
continuat de la ciutat en forma de taca d'oli, del centre a la periféria, fa que la
ciutat hagi engrandit notablement la seva superficie i que hi hagin aparegut
dues parts ben delimitades: el centre, que ara intensificara la seva centralitat, i la
periféria, que sofrird un procés de suburbanitzacié. Aquest doble procés que
vincula ambdues parts de la ciutat, el centre i la periféria, neix entre la segona
meitat del segle XIX i el comengament del segle XX. -

El centre de 1a ciutat del final del XIX s'identifica, normalment, amb els limits de
la ciutat historica i es caracteritza per incloure una gran varietat de funcions
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(industrials, comercials o residencials), i perqué encara hi resideixen diferents
grups socials: un intermixture of functions o multiple land use (WHITE, 1984).

En aquest espai de Ia ciutat, a cavall entre tots dos segles, es va iniciar una
dinamica de filtratge com a consequéncia del trasllat de certes capes de
poblacié cap a espais periférics, iniciant i reforgant el procés de suburbanitzacié,
que va ocasionar una reduccié de l'activitat residencial central a favor de
I'activitat terciaria®® (SAWERS, 1978 pag. 233-234). Tanmateix aquesta dinamica fou
meés ténue en les ciutats europees que en les ciutats americanes. White (WHITE,
1984) assenyala tres raons que expliquen aquesta diferéncia:

- A Europa, la renovacié, reconstruccié, i remodelacié dels béns immobles en

el centre de la ciutat permet que la classe mitjana pugui continuar-hi vivint.

- La proximitat a la multifuncionalitat que ofereix el centre és un element molt

valorat per les clases mitjanes europees.

- La planificacié urbanistica, alhora que ha evitat la degradacié ha evitat

també la segregacié social.

La dinamica divergent que es va iniciar en els centres de la ciutat europea i
americana (que ja s'apuntava en l'etapa anterior) ha portat a les diferéncies
morfoldgiques i funcionals que avui tenen aquestes ciutats. A les raons que
expliquen aquesta divergéncia, a més d'unes estratégies de classe diferents i
d'unes politiques publiques diverses, cal incloure, també, e! paper dels mitjans
de transport, els quals han esdevingut (dins d'entorns socio-econdmics
diferents) mecanismes inductors de centralitat i de convergéncia o/i elements
inductors de suburbanitzacié i de divergéncia.

La periferia pateix un intens procés de suburbanitzacié que es va dur a terme,
segons White, per les raons seglients: :

The separation of secondary from tertiary activites inherent in the decline of
the importance to artisanal industry, and the social stratification thus
emerging, produced conditions favouring the development of a more spatially
zoned structure to cities than had been the case with the earlier intense
integration of all city functions and activities economic growth brougth
population growth and urban expansion through suburbanization. (WHITE, 1984
pag. 213).

36 Autors, sobretot marxistes o radicals com Yago o Sawers, no estan d'acord amb I'lis d'aquest terme ja
que el consideren una terminologia que focalitza el problema en els termes fisics, sense donar importancia a
les regles socio-econdmiques que l'indueixen (YAGO, 1984; SAWERS, 1978 pag. 233-234).
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P. Hall complementa aquesta analisi i assenyala (HALL, 1975) que hi havia raons
socials, econdmiques i tecnoldgiques perqué aquest procés de suburbanitzacié
es pogués iniciar. Pel que fa a les qliestions econdmiques creu que la causa és
un abaratiment dels costos de construccid; dins I'ambit social hi havia un
increment de les classes mitjanes que volen diferenciar-se de la classe
proletaria. Una possible estratégia diferenciadora és la residéncia, tant pel que
fa al lloc (al barri) com a la tipologia de vivenda. Dins I'ambit tecnoldgic subratila
la importancia de les innovacions en els transports urbans.

Els nous barris que es van originant al voltant de la ciutat preexistent tenen la
funcié d'acollir nous residents segons la classe social, alhora que s'enforteix la
separacié espacial dels grups socials (inici del que serd una de les
caracteristiques basiques de la ciutat contemporania). En la cultura angio-
americana els nous residents d'aquestes periféries seran la classe burgesa
(HALL, 1975) i en canvi en les ciutat de I'Europa continental a periféria sera la
destinacié dels proletariats expulsats del centre de la ciutat (LEFEBVRE, 1968).

El procés de creixement i I'engrandiment de la superficie, la multiciplicitat de
funcions, la seleccid i separacid social i econdmica van donant lloc a una nova
forma d'entendre la ciutat, que es percep com una xarxa de relacions entre
elements i parts diferenciades i allunyades, on les infrastructures i els sistemes
de transport seran un element cabdal.

La “taca d'oli" urbana, indiferenciada, compacta i més o menys homogénia (no
pas igualitaria) es va convertint en una xarxa que organitza la ciutat i que
estructura les seves diferents parts (TORRES CAPELL, 1985) per tal de transformar-
la en un organisme eficag i capag de produir béns i serveis. Sera la "gran ciutat"
(SOLA-MORALES, 1994). La seva organitzacié voldra imitar un espai fabril, com una
unitat de produccié capitalista on cal concentrar els mitjans de produccié alhora
que s'ha de potenciar i facilitar les relacions funcionals, imprecindibles, de les
diferents unitats productives. Era la idea de la ciutat com un sistema productiu,
de la racionalitzacié capitalista de la ciutat convertint-la en metropolis. En
definitiva era la voluntat de tayloritzacié de l'espai urbad (TORRES CAPELL, 1985;
LOPEZ SANCHEZ, 1993).

L'estratégia per arribar a aquests objectius va ser pensar, organitzar i estructurar
la ciutat mitjangant un sistema d'infrastructures tant viaries com ferroviaries que
connectessin tots els elements de la ciutat. Fou el moment de representar la
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ciutat amb "esquemes d'organitzacié urbana® on subratilaven les xarxes
dlinfrastructura. En aquest sentit s6n célebres els organigrames d'expansioé de
Berlin que va construir Eberstadt el 1910, els grafics que reprodueix Hegemann
en el cataleg de 'exposicié de la mateixa ciutat de 1910 o els organigrames de
Londres, Berlin, Paris i Moscou que Eugéne Henard va dissenyar.

El procés d'ampliacié constant de la dinamica urbana va portar a obligades
reformes administratives que seguiren estratégies diferents segons el moment i
el lloc. El 1910 als Estats Units es va establir la categoria de “districte
metropolitd”, com el primer que va definir, en termes politics i administratius, la
gran ciutat. Fou un reconeixement a la nova fase urbana en la qual el teixit fisic
de la ciutat i la seva realitat social no coincidien:

[...] y no se trataba tanto de un reajuste administrativo como de un
reconocimiento del compromiso cotidiano con las personas que vivian fuera
de la ciudad, quienes trabajaban en ella diariamente y dependian de sus
recursos. (JONES, 1992 pag. 45)

En altres ciutats es van iniciar processos d'agregacié o d'annexié de les ciutats
perifériques a la ciutat central. Tant en una férmula o en una altra, la importancia
de la mobilitat diaria i obligada (els commuters) de les persones amb relacié al
desenvolupament de l'activitat laboral va comengar a esdevenir una variable
important.

5.3.1.2 El paper dels mitjans de transport en el creixement urba

La transformacio de la ciutat de la primera part del segle XX, com ja s'ha explicat
al principi, es produeix per mitja de dos processos paral-lels: la suburbanitzacio,
o I'engrandiment de les periféries, i el canvi funcional del centre, que passa a

ser una zona que, amb més o menys intensitat, es comenga a abocar a la
terciaritzacio. '

En aquest periode de la transformacié urbana, el papér dels nous mitjans de
transport té dues possibles interpretacions. Per a les andlisis classiques37 el
creixement de la ciutat no hagués estat possible sense un mitja de transport
eficient, i s’ identifica el creixement dels suburbis amb una intensificacié dels

37 En o subcapftol 2.2 s'expliquen ofs diferents marcs tedrics en qud s'han basat les analisis de la relacié
entre el transport i el territori.
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transports urbans: el creixement de la periféria de les ciutats s'ha pogut
desenvolupar gracies a la creixent eficacia dels transports sobretot a partir de la
implantacié dels adequats canvis tecnolégics.

Perd quan s'observa detingudament els diferents processos de suburbanitzacié
la relacié entre les infrastructures de transport i les periféﬁes no és tan causal ni
general, sind més complexa, dialéctica i adaptada a cada una de les condicions
particulars. Per aquest motiu les restriccions vers aquesta relacié que fan alguns
autors sén especialment de caire metodoldgic, en el sentit que cal acotar i
matisar Ja influéncia dels transports sobre el creixement de la ciutat inserint-los
en una realitat concreta. Cada ciutat, cada realitat urbana i cultural ha de tenir
lectures i analisis diferenciades que formulin concretament aquesta relacié
(WHITE, 1984).

Aixi, i tal com assenyalen tot un seguit d'estudis38, en les ciutats americanes, pel
tipus de suburbi que generen, pels mecanismes que hi indueixen i per la relacié
de forces que hi actuen hi ha una relacié bastant evident {(que no vol dir causal)
entre les infrastructures de transport i el creixement de les periféries urbanes,
Perd aquesta relacié és molt més complexa i submergida en les ciutats de
I'Europa continental, perqué en aquestes molts creixements periurbans es
desenvoluparen sense cap mena d'infrastructura de transport. Molts suburbis
havien crescut sense tenir (ni potser necessitar) una eficient xarxa de transports i
aix0d obligava a la mobilitat residencial dels treballadors alhora que motivava
una morfologia del suburbi molt més compacta i autocentrada (WHITE, 1984, pag.
214).

Es en aquest sentit on sorgeix una segona interpretacié, més elaborada, que
assenyala que la descentralitzacié i la dispersié suburbana no sén una simple
consequiéncia de la implantacié del transport col-lectiu encara que la seva
infludncia no és de cap manera despreciable (MONCLUS & OYON, 1990).

En aquest periode, els mitjans de transport s6n imprescindibles per a una bona
part de la poblacié que els necessita per realitzar les tasques quotidianes
(obligades o no). Aixd fa que alhora hagin esdevingut elements utilitzables com

38 En els quals destaquen (BANHAM, 1971; BLUMENFELD, 1978; CHEAPE, 1980; CUSHMAN, 1988;
(FOLGESON, 1967; HOLT, 1972; HOYD, 1939; HURD, 1903; KELLET, 1979 (1a ed 1969); McKAY, 1984;
OWEN, 1972; SHAEFFER & SCLAR, 1975; WARNER, 1982 (2 ed))s
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a "constructors” de ciutat. Per aix0 els transports passaran a ser opcions
politiques sobre el mode de vida dels futurs ciutadans3? (MERLIN, 1973; MERLIN,
1985).

D'acord amb aquesta idea, i malgrat que tradicionalment la infrastructura menys
estudiada amb relacié a la ciutat és el metro (MONCLUS, 1992), el de Paris ofereix
un bon exemple. Creat fa un segle per servir només la ciutat mentre "s'oblidava”
la periféria (DUPUY, 1993), el metro es va construir com una infrastructura "local” i
no pas "metropolitana”, malgrat que Paris, tant per la seva forma com per la seva
funcionalitat, fos al principi del segle una ciutat metropolitana. Calia, pero, -
preservar el centre de la ciutat, aillar-lo de la periféria, i el metro va ser un
element important per dur a terme aquesta estratdgia urbana de seleccié
(MERLIN, 1982; MERLIN, 1985; RONCAYOLO, 1988).

Malgrat totes les matisacions que cal fer en parlar de la relacid entre el
creixement urba i les noves tecnologies de transport en els primers anys del
segle i tenint en compte diferents escales urbanes, ritmes de creixement
desiguals i diferents tradicions culturals, les innovacions en els mitjans de
transport van contribuir a la lbgica de la transformacié que aleshores estava
implicita dins I'estructura social i econdmica de la ciutat (OFFNER, 1992): ampliar
les periféries i intensificar la terciaritzacié del centre de la ciutat.

Es en aquest sentit on cal entendre les modificacions que les xarxes de transport
col-lectiu sofriren en aquest periode. L'augment de la freqliencia i lincrement de
la velocitat van possibilitar I'allargament de les linies i paral-lelament I'extensié
de la ciutat fins a tres vegades més el seu perimetre inicial (WARNER, 1982). Perd
no va canviar el sentit radial de Ia xarxa, el que va induir un notable increment
de la millora de l'accessibilitat al centre de la ciutat. La xarxa de transport
col-lectiu, en millorar el nivell d'accessibilitat, va incrementar el preu del sol de
F'espai central, i va seleccionar els usos: va expulsar poblacié i va incrementar la
terciaritzacié40 (MONCLUS, 1992).

Malgrat que aquests processos fossin més evidents a les ciutats anglo-
americanes, i molt més té¢nues a les ciutats europees en ambdues tradicions
culturals hi hagueren processos paral-els.

39 Aixd s'ha explicat en el capitol 4

0 Als Estats Units va coincidir linici de la formacié del CBD amb lelectrificacis de la xarxa de tramvies.
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5.3.1.3 Les innovacions tecnologiques | la dilatacié de l'accés del
mitjans de transport ’

La nova disposicié de les activitats productives i reproductives sobre el territori
urba i la consegiient renovacié de l'escala, de l'organitzacié i fins i tot del
concepte de ciutat, van implicar noves necessitats de desplagament de les
persones: calia que els ciutadans, especialment aquells que realitzaven tasques
productives, poguessin moure's per tot l'espai urba d'una forma rapida i barata.

Els mitjans de transport que hi havia, "a peu", 'omnibus, els trens i els tramvies
amb cavalls#1, que havien fet una important tasca dins la ciutat de la segona
meitat del XX, havien esdevingut poc dtils per als nous requeriments de la "gran
ciutat”.

Les caracteristiques tecnoldgiques, de gestid i d'organitzacié que tenien aquest
mitjans de transport no eren de! tot adequades per a les necessitats que
l'organitzacié del sistema capitalista anava imposant. Les velocitats no
permetien moure's amb una freqliéncia diaria pel nou espai urba funcional. La
fragmentacié organitzativa entre les diferents linies de transpor, fruit d'una
gestié dividida en petites empreses privades, dificultaven la integracio dels
diferents mitjans dins un sistema de xarxa integrada i l'elevat preu del bitllet feia
prohibitiva la utilitzacié dels transports per a la gran massa de la poblacié
treballadora. Tot plegat va originar el que els autors americans anomenen una
segona crisis of the urban transport (MONCLUS, 1992).

Tanmateix potser seria més apropiat qualificar-la com una “crisi de la mobilitat®,
ja que no s6n els mitjans de transport existents els que entren en crisi. La crisi
prové del desfasament entre el que aquests ofereixen i el que necessita la nova
estructura de la ciutat pel que fa a la mobilitat dels seus ciutadans. La mobilitat
ha de ser una activitat freqlient, barata i que permeti arribar a tot el territori urba,
a tota la "gran ciutat”. Respecte a aquestes noves caracteristiques que ha
d'adoptar el desplagament de les persones a la ciutat cal un procés d'innovacio,
que impliqui tant la tecnologia com l'organitzacié i la gestié dels mitjans de
transport urbans.

41 Fins al final del segle, encara que algunes ciutats punteres tant americanes com europees incorporessin
Ie: m:g)vaclons tecnoldgiques d'una manera precog, va ser "'era del tramvia de cavalls* (MONCLUS, 1992
pag. 49).
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La mecanizacién de los tranvias fue de este modo una respuesta a las
necesidades de la ciudad. El crecimiento urbano explica la adopcién de las
innovaciones y no a la inversa. (MONCLUS, 1992 pag. 27).

Pel que fa a la innovacié tecnoldgica hi ha un fet clau: la incorporacié de
l'electricitat com a font energética. Aquesta nova font d'energia va fer possible
que es fessin trajectes urbans per espais densament poblats que, amb les
maquines de vapor, no es podrien recérrer. També va significar un augment
considerable de la velocitat mitjana (15-20 km/h), un conseglient allargament
dels recorreguts i un augment de les capacitats. Perd un dels fets basics fou |
I'oportunitat de rebaixar els costos d'explotaci6 i, de retruc, abaratir el preu dels
bitllets, la qual cosa comenga a possibilitar I'lis del mitjans de transport per la
classe treballadora de forma quotidiana (freqliéncia diaria) amb relacié a l'accés
al lloc de treball (HOLT, 1972)42.

Perd aquesta no va ser I'inica innovacié tecnoldgica, també es va adoptar la
segregacié del transit (CUSHMAN, 1988) per tal de rebaixar la congestié dels
carrers de la ciutat. En aquest sentit es va dissenyar I'elevacié o el soterrament
de les linies ferroviaries. D'aquest disseny sorgiren els trens elevats i, per la
transcendéncia posterior, sobretot, el metro. Tot plegat amb la finalitat d'adaptar
els "vells" mitjans de transport a les noves exigéncies de la ciutat.

La incorporacié d'aquesta avangada tecnologia per part de cada una de les
ciutats depenia de diferents variables: de la dimensi6 de la ciutat, del ritme i les
taxes de creixement, de la topografia urbana, de la politica local (CHEAPE, 1980)

de la densitat de poblacié, del nivell socio-econdmic i de la fase i de la tipologia
del creixement.

També en aquest ambit d'innovacié tecnoldgica, encara que fora de I'ambit dels
transports, cal incloure, com un fet fonamental, les innovacions en els mitjans de
produccid, que junt a les lluites protagonitzades pels obrers, permeteren una
progressiva reduccié de la jornada laboral4? i un gradual incrément dels salaris.

42Tanmateix I'abaratiment de la tarifa no sols va ser conseqiidncia de Faplicacié de noves tecnologies per
part de les companyies, siné que també hi intervingueren les politiques d'ambit local i els “reformistes” de la
ciutat, que en considerar la congestié com el principal problema urb3, la millora en els transports col-lectius
e;de\grii)a la solucié principal que havia de reportar beneficis econdmics, socials i funcionals (WHITE, 1984,
pag. . : .

43La relacié entre la innovacié del procés de produccis i la reduccié de la jornada laboral no fou directa ni
immediata, hi intervé tota una Huita sindical i obrera prou important. Tanmateix, i sense oblidar-la ni

su::alo:l'gr-la. cal esmentar que fou possible, també, gracies a les innovacions dins dels mitjans de
produccié.
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A la llarga aix® va incidir en els mitjans de transport en dos aspectes diferents
perd complementaris. El primer, en possibilitar la incorporacié d'un ventall més
ampli d'usuaris, en la mesura que s'ampliaven els grups socials que podien
pagar el bitllet; el segon, en permetre el traspas de temps dedicat al treball a
temps dedicat a la mobilitat, encara que aixd es fara més evident en époques
posteriors.

La incorporacié dinnovacions tecnoldgiques permeté rebaixar el cost del viatge
perd aixd no s'hagués materialitzat si no hagués anat acompanyat de canvis en
la gesti6. Els mitjans de transport esdevenen cada vegada mes imprescindibies i
aixd fa que passin a ser considerats serveis piblics urbans, cosa que significava
un augment del control de I'administracié pablica sobre el servei que donaven
les empreses privades, fins al punt que en alguna ciutat es van municipalitzar.

5.3.1.4 El concepte contemporani del desplagament: la mobilitat
obligada (els commuters)

Com ja hem dit en capitols anteriors la necessitat de desplagament a la ciutat
per realitzar activitats obligades i quotidianes, com el treball, s'inicia de forma
més 0 menys simultania al comengament del procés de segregacié espacial de
les activitats urbanes i de les classes socials. Ara bé, la incorporacié dels mitjans
de transports per facilitar la mobilitat obligada, i per tant per relligar I'espai de
residéncia amb l'espai laboral, no té lloc fins a algunes décades més tard, quan
la utilitzacié dels mitjans de transport mecanic es generalitza a quasi totes les
capes de poblacid. Es aleshores quan es popularitza un concepte que havia
sorgit als Estats Units al final del segle passat: els commuters*4, és a dir, els
treballadors que utilitzaven de forma diaria algun mitja de transport que relligués
els espais de residéncia i de treball.

Malgrat que el concepte sorgis al final del segle passat, aleshores la possibilitat
de viatjar diariament amb transport estava restringida a una capa de poblacié de
nivell mitja-alt. La inclusié de la poblacié treballadora en aquesta nova practica
social i quotidiana no arriba fins a la incorporacié de I'electricitat i els canvis en
la gestié i 'organitzaci6 de les linies. De totes maneres la incorporacié massiva
de la poblacié treballadora com a usuaria del transport es va donar en un marc

44 L'explicacié de l'origen de la paraula es troba en I'apartat 3.22
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temporal bastant desigual en cada una de les ciutats, que engloba des del
principi del segle fins a ben entrada la década dels 30.

L'aveng tecnoldgic del mitjans de transport, la nova configuracié i escala de la
ciutat, la transformacio dins el procés productiu fan que la mobilitat4® obligada
esdevingui un concepte quotidia en aquesta ciutat del comengament del segle
XX. Per aixd s'inicien les classificacions d'aquesta activitat. Henard, en aquests
anys (1905) defineix la "circulacié" (entesa com el que ara és la mobilitat) d'una
ciutat, en aquest cas de la ciutat de Paris, com la suma de les "circulacions”
particulars, les quals sén el resultat de! doble moviment d'anada (més lent i
divergent) i de tornada (més rapid i convergent) i les classifica, atenent el motiu
que genera el desplagament, en sis categories (HENARD, 1905):
1. La circulacié domeéstica, amb relacié a l'avituallament, es realitza en el
mateix barri amb desplagaments curts i uniformament repartits per tota la
ciutat. Es fa basicament a peu sense haver d'utilitzar els mitjans de transport.
Es un moviment constant i uniforme.
2. La circulacié professional lligada a l'activitat laboral. Els recorreguts sén
llargs i sén sempre els mateixos, amb l'origen a la periféria i la destinacié al
centre de la ciutat. S6n els que utilitzen més els mitjans de transport publics.
El moviment és constant i convergent.
3. La circulacié per motius econdmics. Sén tots aquells que tenen per objectiu
la compra, la venda i l'intercanvi de tota mena, incloent-hi la informacié. Es la
circulacié que déna riquesa a la ciutat. Utilitza tots els mitjans de transport,
tant pablics com privats. El moviment és constant i convergent.
4. La circulacié lligada a l'oci i a les relacions socials. Fa servir principalment
el transport privat, els carruatges. El moviment és constant i convergent cap al
centre.
5. La circulacié festiva- concentrada en els dies no laborables. Utilitza
basicament els transports publics, especialment el tren i el tramvia. £s un
moviment periddic i divergent.
6. La circulacié excepcional. Es sobretot del vianant i es déna en el centre de
la ciutat (professionals, manifestacions, etc.). Es un moviment excepcional i
variable.

Els quatre primers moviments poden ser diaris. En cap cas sén exclusius
respecte als individus, ja que un mateix individu en pot realitzar més d'un, fins i

45 En aquest apartat usarem indistintament els termes mobilitat, desplagament i circulacié. Aquest Gltim és el
que fa servir el mateix Henard.

193



TRANSPORT i GIUTAT. UNA REFLEXIO SOBRE LA BARCELONA CONTEMPORANIA

tot de manera simultania. Tampoc les caracteristiques de cada un d'ells no son
uniques: diferents moviments poden tenir les mateixes caracteristiques. Aquesta
és una de les causes de la congestié a la ciutat.

A cada "circulaci6” correspondria una tipologia de carrer diferent: al moviment
doméstic li és suficient qualsevol tipologia de carrer. La circulacié professional
en té prou amb carrers de totes les llargades. La circulacio festiva necessita una
facilitat d'accessos a les estacions ferroviaries. La circulacié economica i la de
l'oci s6n les més importants, constitueixen la vida de la ciutat i provoquen el
volum més gran del transit.

Al comengament del segle hi ha un salt qualitatiu pel que fa a la mobilitat dels
ciutadans. El transport col-lectiu s'ha ampliat de forma progressiva i desigual
segons la ciutat, a bona part de la poblacié treballadora, que haura introduit un
nou element mecanic en la seva vida quotidiana.

5.3.2 ELS INICIS DE LA CIUTAT MODERNA: LA PLANIFICACIO ZONAL | ELS
TRANSPORTS PRIVATS

En aquesta primera meitat del segle XX sorgeixen nous models urbans per
organitzar la ciutat, i amb ella la mobilitat de les persones, que després de la
Segona Guerra Mundial es generalitzara a tot el mén occidental.

Els nous models urbans apareixen a les ciutats americanes, especiaiment a
Nova York i a Los Angeles, i després arribaran a les ciutats europees com a
exemples que s'han de seguir per mitja de de teories urbanes i urbanistiques
que adoptaran el qualificatiu de modern i pretendran construir la "ciutat
moderna”. En aquest model de ciutat pel que fa a la mobilitat, no caldra fer res
més que substituir els mitjans de transport piblics pels privats i adaptar la ciutat
(o construir-la de nou) perqué aquest canvi es pugui realitzar. Es veura, primer,
quins sén els mecanismes de substitucié d'un mitja de transport per un altre i
després, quins son els raonaments tedrics que van permetre la transformacié de
la ciutat europea.
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5.3.2.1 Estratégies sectorials per incorporar el transport privat a la
ciutat "

Els primers indicis de la substitucié dels mitjans col-lectius pels privats es van
produir als Estats Units i concretament a la ciutat de Nova York en els anys 30
en el moment en qué havien arribat al més alt nivell d'eficacia. L'analisi més
tradicional argumenta que "la segona revolucié del transport” (és a dir I'aparicié i
la generalitzacié de {'ds del vehicle automotor), va esdevenir per un
reemplagament tecnoldgic (MONCLUS, 1992). Tanmateix mai les noves
tecnologies no s'han implantat i han desplagat les antigues de forma "neutra i
natural" (MARTIN, 1991), sind que fou el resultat d'un cimul d'estratégies, que es
van dur a terme en diferents ambits de forma paral-lela i complementaria.

Cal subratllar-ne especialment tres. Dues incideixen en l'oferta: primerament, la
innovadora organitzacié del treball implantada per Ford al comengament del
segle abarateix els costos de produccié i per tant el producte final que se'n
deriva, el cotxe. En segon lloc es disminueix l'oferta en transport col-lectiu amb
el tancament exprés de linies, com a conseqliéncia de la complicitat entre els
agents publics locals i el highway lobby. La tercera estratégia incideix en la
demanda d'un canvi de valors en l'esfera del consum i de la llar. L'organitzacio
de les activitats sobre el territori no sera un element secundari ni neutre per I'éxit
d'aquest canvi fonamental de la ciutat contemporania.

Una d'aquestes primeres estrategies va ser l'abaratiment dels costos de
produccié que suposa la implantacié del treball en cadena -mass-producction-
inventada per Henry Ford a la seva fabrica de Detroit el 1913. La disminucid del
preu del producte va significar un canvi d'orientacié en la seva comercialitzacio:
va passar de ser un producte de luxe dirigit a una minoria a poder-se implantar
com un producte de consum massificat (FLICK, 1987, FLICK, 1991, pag. 44-45).
Tanmateix aquesta, encara que fou una condicié necessaria, en cap cas va ser
una raé suficient ni principal. Per molt més barat que sortis un automobii no es
podia induir a comprar-lo si no es creava la necessitat de fer-lo servir.

A aquesta necessitat es va induir la poblacié (i fins i tot forgar) amb diferents
estratégies. La més coneguda va ser la influéncia que les grans indistries de
Pautomdbil van exercir en els agents publics locals. El 1919 a la ciutat de Nova
York una presidential comission va estudiar el perqué de les multiples fallides
en qué es trobaven les companyies de tramvies. Les raons, a més de ser
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financeres, apuntaven ja cap a la competéncia del cotxe privat com una possible
causa del descens de viatgers. Tanmateix també cal apuntar que moltes
d'aquestes companyies havien estat creades per tal d'especular amb els
terrenys contigus a les noves linies, i que un cop aconseguit el proposit inicial
molts cops tancaven els recorreguts poc rendibles (SAWERS, 1984). Tot i aixd
també les industries de 'automobil van forgar el tancament de linies de tramvia
substituint-les per autcbusos, que després anaren desapareixent a mesura que
se suprimien les linies (YAGO, 1984; WHITT, 1982; FOSTER, 1981)46. De forma
paral.lela el conegut i potent highway lobby (on estaven implicades empreses
constructores, productors i refinadors de petroli i fabricants d'automobils) va
pressionar per tal que el govern (local, federal o estatal) construis carreteres per
promoure I'is dels vehicles a motor i aixi endur-se els guanys que significava la
propia construccié d'infrastructures (SAWERS, 1978).

Perd aquesta només fou una part, encara que important, de l'estratégia de la
creacié de necessitats de transport privats. N'hi hagué una altra que, encara que
poc estudiada pel que fa a la seva relacié amb el transport, va ser fonamental
perqué tot aquest procés tingués éxit: s'havia d'incidir en l'esfera de la
reproduccié (WACHS, 1988). L'esfera de la produccié s'havia transformat amb
I'adopcid del fordisme i del treball en cadena, perd la necessitat del consum
calia crear-la i promoure-la en l'esfera de la ilar, on les dones hi tenen un paper
fonamental (MILLER, 1991), tot difonent models culturals apropiats al consum de la
nova tecnologia. La determinaci6 per l'un o l'altre mode de transport (el public o
el privat) no sols es basava en un canvi en 'ambit politic o economic siné també
en l'ideoldgic i en el cultural (MARTIN, 1991 pag 308).

La ideologia és fonamental en &poques de transici6, quan es vol trencar amb les
tradicions, per imposar nous valors i noves formes de vida (MILLER, 1991). En
aquest cas calia que aquestes s'adeqliessin a les noves formes de produir-i
s'adaptessin a les noves estructures espacials (la suburbanitzacié i la
terceritzacié del centre), basant-se en el consum massificat i en una nova
organitzacié de les relacions de produccié i de reproduccié, esferes que cada
vegada esdevindrien, de forma intencionada, més | més separades (WACHS,
1988). -

46 Aquesta estratdgia va ser famosa a la ciutat de Nova York, on a la ddcada dels anys trenta era una de les
ciutats d'Estats Units amb una de les xarxes de tramvies més eficag i extensa. La General Motors va
comprar les linies, en connivancia amb el poder municipal i en 18 mesos les havia subtituides per autobusos
(MONCLUS, 1992 pg. 51),
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El cotxe (junt als electrodoméstics) esdevé un dels productes paradigmatics
d'aquestes noves formes de vida consumista i entra a formar part dels objectes
anunciats a les revistes de comunicacié de massa per les quals es difonia l'estii
de vida "apropiat a les dones i als homes moderns". En els anys 20, el piblic a
qui anava dirigit els anuncis de cotxes canvia de forma radical. L'objectiu ja no
sera seduir, en concret els homes de les classes benestants siné arribar a un
public molt més ampli tant pel que fa al génere com pel que fa a les classes: cal
que el cotxe esdevingui un utensili popular tant per als homes com per a les
dones.

Era una estratégia de difusié de la nova forma de vida, una nova ideologia i un
nova escala de valors, que pretenia compatibilitzar les innovacions de l'esfera
productiva, que el sistema capitalista necessitava, amb innovacions en l'esfera
reproductiva. Aixd s'identificava amb una estratégia per implantar una
organitzacié territorial adequada. Com ja s'ha esmentat en I'apartat anterior la
nova organitzacié econdmica necessita una nova organitzacié espacial: la
intensificacié de la suburbanitzacié.

Si bé és cert que el cotxe va ser un factor relacionat amb la suburbanitzacid, no
cal caure en l'error d'identificar el naixement dels suburbis amb la generalitzacié
del transport privat (MONCLUS, 1992). Tant a Anglaterra com als Estats Units els
primers suburbis van apareixer en relacié amb la difusié i I'ampliacié de les
xarxes del tramvia i el tren suburba4’. Tanmateix és cert que la difusié del
transport privat transformard ['estructura del suburbi en la mesura que el
disgregara i en rebaixara el nivell de densitat (DI GIAMPIETRO & MORANDI, 1989), i
que la relacio entre el cotxe i la suburbanitzacié s'ha d'entendre com un procés
retroactiu o dialéctic (HALL, 1988), perd no com un procés causal, tantes vegades
argumentat48. D'aquesta manera la intensificacié del procés de suburbanitzacié
esta en relacié amb la intensificacié de la necessitat d'is del transport privat,
perd també a l'inrevés.

Un fet que exemplifica aquest procés retroactiu, entre el cotxe i la
suburbanitzacié, va ser l'estratégia de "seduccié" que les revistes femenines
dirigeixen a les seves lectores amb referéncia als mitjans de transport privats.
Les dones, al llarg de tot aquest procés, havien quedat bastant excloses de
lesfera de la producci6 i recloses en l'esfera de la reproduccié: depenents

47 Vegeu l'apartat 5.3.1 .
48 g5 conceptes "processos retroactius® i "processos causals” s'expliquen en el capftol 2
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economicament del marit i aillades en les cases unifamiliars de les periféries
urbanes sense cap meés preocupacié ni activitat que les feines doméstiques
(WACHS, 1988). En aquesta situacié els mitjans de comunicaci6 els ofereixen el
cotxe, com una eina eficag per solucionar "tots els seus problemes”,
especialment el disolament. En cap cas es planteja com un canvi significatiu de
la seva situacié siné que se centrava exclusivament en la necessitat de disposar
de cotxe propi:

[...] women facing the constraints imposed by isolated suburban residences,
lack of public or private transportation, and limited income were forced to do
their best to appropriate or approximate the fads, styles and fashions
presented in national magazines such as the Saturday Evening Post".
“Advertissers, advice-givers, and editors of mass-circulation magazines, on
the other hand, were actively enfafed in forcing a nue ideology for middle-
class women {(citat per MILLER, 1991 pag. 288).

En un Saturday Evening Post de 1929 hi havia un anunci a doble espai, on una
dona amb un fill als bragos en un jardi d'una casa unifamiliar suburbial feia la
reflexié segtlient:

“We live about six miles from town and most of the neighbor men work in
town, and use their cars to drive in and out, we women would be left
stranded here many a day when we want to attend a lecture, concert
cooking school o card party, if | were not for my powerful old bus, which
carries five, and every seat is always spoken for when there is anything
going on in town.

The neighbor women who haven't cars envy me, we go shopping
swimming, picknicking, huckleberrying in this car. If want to take my little
boy to the dentist o doctor, it always nice to know that ther is a car on the
place in emergencies. A largeshare of our good times can be traced directly
to this car, and without it, our home would seem almost a prisions (MILLER,
1991 pag. 283-284).

Tanmateix cal pensar que aquesta forma fisica de l'esfera reproductiva no era
I'inica alternativa que es presentava a l'organitzacié de la vida quotidiana. Com
molt bé assenyala Hayden (HAYDEN, 1980a; HAYDEN, 1980b; HAYDEN, 1981) homes i
dones (abans i aleshores) havien suggerit i ideat alternatives tant a la densa
ciutat del XIX com a raillant casa unifamiliar dels suburbis, que incloien cases
col-lectives o familiars on es compartien serveis, cooperatives, etc. Perd cap
d'aquestes alternatives va rebre mai cap tipus d'atencié per part dels mitjans de
comunicacidé de I'época (MILLER, 1991). '
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En resum i com s'ha vist, la generalitzacié de I'is del cotxe, no es va fer només a
partir de les innovacions tecnoldgiques, com tantes vegades s'ha insinuat, en
identificar els avengos tecnoldgics i I'abaratiment del cost de la maquina amb la
implantacié social de la nova tecnologia. Tampoc no es pot identificar
univocament, amb un canvi de la disposicié de les activitats i de les funcions en
el territori urba, procés que s'identifica amb la suburbanitzacié, siné que hi
hagué una estratégia de difusié tecnoldgica, cultural i ideoldgica congruent a
una lenta perd efica¢ adaptacié espacial.

5.3.2.2 Les estratégies territorials per adaptar la ciutat als mitjans
de transport privats

Amb tots aquests canvis i aquesta difusié de nous valors, de relacions de
produccid, d'habits en el desplagament i en el consum, es va imposant una nova
organitzacié de l'espai urbd. En aquesta estratégia urbana, tant el zonning49
com l'autopista esdevindran elements fonamentals.

La zonificacié és un element fonamental del pla urbanistic, ja que permet
ordenar i organitzar el sOl urba en diferents parts segons els usos, les activitats,
les densitats i les tipologies edificadores i cercar un major ordre fisic dins les
ciutats, amb Fobjectiu d'evitar contradiccions insalvables entre les diferents
unitats econdmiques que hi actuen i evitar conflictes socials. Per tant, darrere la
seva aparenga de model "natural" de localitzacié de les activitats en l'espai, es
déna un caracter pragmatic d'instrument de control social i econdmic (LOPEZ de
LUCIO, 1998). El mecanisme es basa no sols en la segregacié i dispersié
d'activitats urbanes siné també en l'expulsié d'aquelles activitats que podrien
rebaixar el preu del sol, encara que en determinats casos signifiqui la possibilitat
de preservar determinats usos del sél, la zonificacié tendeix a anul-lar els
avantatges de les economies d'escala o d'aglomeracid, i ignora els processos
reals d'Us del sd! (ROCA, 1979).

L'autopista també és un element de seleccié i segregacié59: només admet
aquells usuaris que tinguin cotxe i només pot assumir una de les moltes

49 Aquesta voluntat fa sorgeix en els “tratadistes” alemanys del fina! del segle XIX. Stiibben, ! 1890,
distingeix fins a cinc usos principals: comerg a I'engrds i gran industria; negocis; artesania; residéncia obrera
i residéncies burgeses i indica les condicions de localitzacis de cada ds (LOPEZ de LUCIO, 1993, pag 83).

50 Hi ha un exemple molt clar d'aquesta funcié segregadora de les autopistes: els ponts que sobrepassaren
la primera autopista que anava de Nova York a la platja eren massa baixos, no sols per als camions siné
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funcions que ha tingut tradicionalment el carrer: la connexio. La via rapida
urbana es manifesta com una destruccié del carrer tradicional51, on pel
pensament organicista es concentra massa funcions (BOHIGAS, 1985); cal doncs
segregar les funcions viaries. Perd la desaparicié del carrer (LEVY, 1991) no és
compatible amb la ciutat que, construida al llarg de les autopistes, acabara
assumint un caracter suburba i desagregat (ALESSANDRI! CARLO, 1993).

Durante veinte afios, en todas partes las calles fueron abandonadas
pasivamente y con freqliencia destruidas directamente. El dinero y las
energfas fueron encauzadas hacia las nueva autopistas (y la red de parques
industriales, centros comerciales y ciudades dormitorio a que estan daba
origen). En el transcurso de una generacion la calles que siempre habia
servido para expresar una modernidad dindmica y progressiva, vino a
simbolizar algo sucio, desordenado, indolente, estancado y agotado (BERMAN,
1988).

Les primeres ciutats que van fer efectiva aquesta nova organitzacié urbana foren
les ciutats de Nova York i de Los Angeles. En la primera calia adaptar la
morfologia d'una ciutat compacta del comengament del segle que havia anat
creixent d'acord amb les possibilitats que li donava una extensa xarxa de
tramvies. La segona, en canvi, era una ciutat que calia construir de bell nou
d'acord amb el nou model de desenvolupament econdmic i territorial.
Esdevindran les ciutats paradigmatiques en aquesta nova estratégia urbana,
com ja ho va ser Paris cent anys abans.

La nova estratdgia urbana de Nova York es va formalitzant amb el "Regional
Planning Association”.

L'any 1923 el cos legislatiu de 'estat de Nova York autoritza que el governador
nomeni una comissié d'estat per a l'estudi regional de la urbanitzacié i de
I'habitatge, per a la regié de "Nova York and its environs". Aquest acord
legislatiu confirma els treballs comengats el 1922 pel Comité del Pla Regional
de Nova York, organisme privat que crea la Russell Sage Fundation (MORENO,
1977). L'objectiu d'aquesta associacié era traslladar els treballadors i les
industries fora de Manhattan per l'efecte negatiu que aquestes activitats tenien
en els preus del sdl. Dins aquesta ldgica es va fer la primera ordenanca de
zonning a ia Cinquena Avinguda.

també per als autobusos, fet que impedia l'accés a les plaiges a totes aquelles persones que no disposessin
de cotxe. O, el que &s el mateix, les restringia a la classe mitjana-alta de la ciutat (HALL, 1988).

51 £n ot subcaphtol 5.1 hi ha la definici6 de carrer tradicional.
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Els urban planners dels anys 1920 es "creien" que el transport col-lectiu (el
trolley i el metro) havien estat la causa de la congestié en el centre de la ciutat,
ja que totes les linies convergien en el centre. Tanmateix no foren els transborts
col-lectius la causa de l'increment de la congestié, malgrat el que creguessin els
planners: el transport permet viatjar perd no genera el viatge. Fou la mateixa
organitzacio del centre, com a lloc on es concentraven els negocis, la que va
incrementar la congestié (SAWERS, 1984).

La idea dels planners i els interessos dels privats, perd, coincidien a creure que
I'dnica solucié era la construccié d'autopistes i llocs d'aparcament que -
permetessin la descentralitzacié. La construccié d'una xarxa de transports
publics alternativa a la xarxa centralitzada no era una solucié adequada en
aquell moment i per a aquells interessos. Només les autopistes52 havien de
rejovenir ia ciutat accelerant el desenvolupament suburba i es creia que fins i tot
podrien restaurar els sfums o barris degradats que travessaven (SAWERS, 1984).

Al principi dels anys 80 Berman descrivia les conseqliéncies que l'autopista que
passa pel Bronx (el seu barri natal) havia tingut per al barri:

Diariamente cientos de miles de conductores, al utilitzar la autopista del Bronx
que pasa por el centro del barrio, ven la horrible suerte corrida por el Bronx,
aunque quiza no la comprendan. Esta via, aunque atascada noche y dia por
el trafico es rapida, mortalmente répida... Una ojeada al paisaje urbano del
norte o del sur sugerird la causa: cientos de edificios abandonados y tapiados
y esqueletos de construcciones consumidas y carbonizadas; dozenas de
manzanas donde no hay nada mas que desperdicios y ladrillos rotos. Diez
minutos por esta ruta, dura prueba para cualquiera, es algo especialmente
horrible para aquellos que recuerdan el Bronx tal como era antes: que
recuerdan estos barrios tales como en otros tiempos eran o se desarrollaban,
hasta que esta misma autopista atravesé su corazén, haciendo del Bronx, por
encima de todo, un lugar donde hay que salir (BERMAN, 1988 pag. 304-305).

Malgrat s'haguessin comengat a construir autopistes a Nova York durant la
primera década d'aquest segle (la Motor Parkway entre 1906-1911 i la Bronx
River Park Way entre 1906-1923), la construccié d'autopistes urbanes a gran
escala comenga en els anys 20 de la ma de I'enginyer Robert Moses, "New
York's Master Builder", que durant més de cjuaranta anys fou qui programa tot el
sistema viari de la gran area metropolitana de la ciutat de Nova York.

52 Fins i tot s'argumentava la "tradicié" que Nova York tenia en la construccié de vies rapides, ja que el 1858

juntament amb la construccié del Central Park, es dissenyen els primers parkways ¢ avingudes arbrades
(BERMAN, 1988).
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Com a conseqiiéncia de tota aquesta dinamica, en els anys 30 es van construir
moltes autopistes urbanes i interurbanes, que sobrepassaven en 20 o 30 milles
el territori que el metro servia i que feien que l'espai urbanitzat es pogués
estendre, estimulant d'aquesta manera la suburbanitzacié, que tindra el seu
maxim auge en la década dels 50. Les noves carreteres van ser la base per a
una nova forma urbana: la metrdpoli regional.

Perd la ciutat de les autopistes per exelléncia és Los Angeles. El 1924 a la
Nacional Conference of City Planners I'enginyer Gordon Whitnall argumenta,
referint-se a la ciutat de Los Angeles, que els westerns planners han aprés la
llig6 i no repetiran les equivocacions dels easters planners i aposta per construir
una ciutat horitzontal (FOSTER, 1981), és a dir una ciutat adaptada al cotxe. A
diferéncia del que Moses va fer per Nova York, es va dissenyar una xarxa
d'autopistes no radial siné policéntrica, per tal de afavorir més d'un centre i
ampliar la metrdpoli regional. Aixi entre 1930 i 1940 es va triplicar la superficie
urbanitzada de la ciutat, i hi havia un cotxe per cada cinc habitants. Nivells de
motoritzacié impensables tant a les ciutats europees com en altres ciutats
americanes, on s'havia passat d'1 cotxe per cada 265 persones el 1910 a 1
cotxe per cada 16 persones el 1919. Com a conseqiiéncia d'aquest fort
increment de la motoritzacié®3, en els anys 20, les ciutats americanes comencen
a tenir (0 a patir) uns nivells de congestié importants (HALL, 1988), que a les
ciutats europees no arribara fins a la década dels 60.

Aquest procés derivara cap a un model de relacions productives i d'organitzacié
de l'espai urbd i s'anird imposant i disseminant a bona part de les ciutats
immerses dins el mateix sistema econdmic. A Europa l'adopcié d'aquests
models americans tindra el seu punt algid després de la Segona Guerra
Mundial, encara que abans es vagin forjant algunes teories urbanes
*autdctones" que, sense voler adoptar tots els valors del procés descrit
anteriorment, n'adapten alguns mecanismes, sobretot pel que fa al vehicle privat
i a l'adequaci6 de la ciutat a aquest nou mitja de transport. Sera el moviment
modern, que va sorgir com a model urba europeu. Model que, contraposat al
prototip de ciutat americana "suburbanitzada", paradoxalment l'imitara en
I'aspecte de la mobilitat urbana en revaloritzar les autopistes i el transport privat.

53 £ nivell de motoritzacid de les ciutats americanes en els anys 20 era el mateix que en els 50. Entremig es
va produir la crisi del 29 i la Segona Guerra Mundial, que van fer disminuir els nivells de consum (HALL, 1988).
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Els fets que provocaren aquesta nova manera d'entendre I'arquitectura i la ciutat
van ser diversos, pero tots ells s'emmarquen en el desig d'uns nous valors
després de la crisi moral i social que aparegué al final de la Primera Guerra
Mundial, dels conseglients grans programes de reconstruccié posteriors i de
l'inici de la comprensié cientifica dels comportaments individuals i col-lectius
(BENEVOLO, 1993 pag. 202).

Aquest canvi es genera en un periode molt breu: entre la represa econdmica del
24 i la crisi del 29, perd imprimeix una empremta duradora i importantissima fins
a mitjan dels anys 60. La nova cultura de fer ciutat trenca amb amb la tradicid
propia d'Europa i ofereix una base utilitzable arreu del mén. Per tal de canviar el
mode de pensar i modificar la ciutat calia fer taula rasa del passat, escombrar
d'una vegada per sempre |'enorme carrega de les formes tradicionals deduides
del passat. Una de les figures mitiques d'aquestes innovacions i ruptures fou Le
Corbusier54, Le Corbusier, com en el segle XIX havia passat amb Haussmann,
personalitza la idea de ciutat del segle XX (BERMAN, 1988).

Les bases de la nova planificacié les exposa en el "Pla Voisin" del 1825 i
especialment a la: "Carta d'Atenes" de 1931. Encara que molts autors han
mitificat Le Corbusier qualificant les seves idees de modernes, innovadores i
revolucionaries, el que realment explica el seu &xit va ser el brillant resum de tot
el pensament urbanistic utopic del segles XIX i XX: I'exaltaci6 dels valors del sd!,
de l'aire, de la higiene i dels espais verds tot condemnant els carrers, les places
i les illes de cases de la ciutat tradicional (RAGON, 1985).

En aquestes propostes Le Corbusier capgira el sentit de la ciutat europea,
especialment el lloc més emblematic: el centre. Per a aquest autor calia
augmentar la densitat de la ciutat per tal de poder fer desaparixer els suburbis
(especialment la idea de suburbis americans). Aixd s'havia de fer construint
grans gratacels enmig d'espais oberts ocupats per zones verdes i per grans
autopistes. Serien espais iguals perqué les necessitats humanes eren totes
elles, a tot el mén, molt similars. Els suburbis de les cases unifamiliars només
trasliuten l'esperit del petit burgés. Calia fer grans blocs de cases, grans
conjunts urbanistics, evitant les ruptures entre la fabrica i I'habitatge. Tot imitant
la imatge taylorista de I'organitzacié econdmica, 'espai urba s'organitza dins un
sentit de rendiment i de funcionalitat mitjani;ant l'estandarditzacié (RAGON, 1985).

54 Figures importants d’aquest moviment foren, entre altres: Mies van der Rohe, Aalto i Sert.
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En la nova ciutat, ordenada i cartesiana, Le Corbusier fixa els criteris sobre els
quals es basa la moderna planificaci6 urbana i diferencia quatre funcions de la
ciutat: I'nabitatge, el treball, I'oci i la circulacié. La residencia €s un dels
elements més importants de la ciutat perd és inseparable dels serveis. L'activitat
productiva determina els tres tipus de ciutat: la ciutat escampada pel territori, ia
ciutat industrial lineal i la ciutat comercial radiocéntrica. Les activitats recreatives
requereixen una abundancia d'espais lliures, que no es poden concentrar en
petites zones, com ho feia el parc del vuit-cents sind que ha de formar un espai
Ginic on la resta d'activitats es distribueixin de forma ordenada (CORBUSIER, 1924).

La circulacié esdevé una funcié primordial i basica de la ciutat tant com el
treball, I'habitatge o 'oci (RAGON, 1985) i per tant ha d'estar segregada segons els
mitjans de transport que s'utilitzi: s'han de separar els tragats dels vianants, de
les bicicletes, etc. (BENEVOLO, 1993). En aquesta nova idea de ciutat, que es
dissenya per separar i aillar la poblacié, 'nome, amb relacié al carrer, deixa de
tenir el sentit que Ii donava Baudelaire, com aquell que esquiva el transit i lluita
contra ell, i en passa a formar part: I'home del carrer passa a ser 'home del
cotxe on l'element basic sera l'autopista (BERMAN, 1988). El cotxe passa a tenir
una gran importancia ja que permet circular per aquests espais oberts en qué
s'ha de constituir la nova ciutat.

A cada espai plblic se li assignara un paper seleccionat i exclusiu: al carrer se i
neguen les qualitats d'interferéncia i de conflictivitat d'usos (BOHIGAS, 1985).
Aguest espai public, doncs, en aquest nou concepte de la ciutat s'identifica amb
l'autopista; serd una maquina de produir transit i ha d'estar tan ben equipat com
una fabrica, per tant automatitzat. Un espai on no hi hagi persones siné
maquines: el carrer deixa de ser dels vianants i passar a ser dels cotxes. Els
vianants s'han convertit en elements conflictius o distorsionadors en aquest nou
concepte de carrer dissenyat per a les maquines. Aquesta categoritzaci6 és el
principi a partir del qual es sacrifica la ciutat en favor de l'automobil. En aquesta
relacié ciutat-automobil cal subratilar un element que sovint s'obvia: la relaci6
directa entre la motoritzacié privada i la ideologia de la ciutat moderna®S.

55 1 o Corbusier va estar mott intluit per pioners de la inddstria de I'automabit com Voisin i Citroén; fins el punt
que al primer pla urbanfstic de Parls realitzat per Le Corbusier fou finangat pel constructor de cotxes Gabriel
Voisin (RAGON, 1985),
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Le Corbusier escriu el 1924:

The street is a machine for movement: a factory where the equipament must
guarantee that one can move. The modern street is a new organ. We must
invent new Kinds of streets, equipped like factories. (citat per BOER, 1986).

5.3.3 RESUM

La gran ciutat, la ciutat de les primeres décades del segle XX, es caracteritza per
un creixement il-limitat en forma de "taca d'oli" que va conformant unes periféries
suburbanes i un centre cada vegada més dedicat al sector terciari. Aquest
proces de creixement es veura reforgat per l'inici d'una dinamica de filtratge com
a consequencia del trasllat de certes capes de la poblacié i de certes activitats
cap a les zones perifériques, fruit del sempre canviant joc de rendes urbanes. En
aquest procés general cal fer esment de les diferéncies que s'estableixen entre
les ciutats de la cultura anglosaxones i les de I'Europa continental. En les
primeres el trasllat a la periféria el fan les classes mitjanes i altes i, en canvi, en
les segones sén les classes populars les que aniran a viure a la periféria de la
ciutat. Alhora, la dindmica de filtratge és molt més intensa en els centres
americans que no pas a Europa, on el centre es continua caracteritzant per la
concentracié d'un ventall ampli de funcions.

En aquest moment el creixement i I'engrandiment de la superficie, la
multiciplicitat de funcions, la seleccié i separacié social i econdmica va donant
lloc a una nova forma d'entendre la ciutat que cal comengar-la a percebre en
forma de xarxa de relacions entre elements i parts diferenciades i allunyades, on
les infrastructures i els sistemes de transport seran elements cabdals.

Tot plegat fa que els ciutadans, especialment aquells que realitzen activitats en
l'esfera productiva, necessitin un mitja de transport mecanic per traslladar-se
dins d'aquesta nova ciutat. Les relacions de produccié requereixen uns mitjans
técnics que possibilitin una mobilitat freqiient, barata, que permeti arribar a tot el
territori urba (a tota la gran ciutat), al maxim de poblacié possible. Els mitjans de
transport que fins aleshores havien actuat a la ciutat no eren adequats per a
aquestes noves necessitats i aquests nous requeriments. Ni la velocitat (massa
lents), ni la capacitat (massa petits), ni el preu (massa cars), ni la gesti6
(fragmentada en empreses privades) dels vells tramvies i dmnibus arrossegats
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per animals podia adequar-se ni a la nova ciutat, ni a la vida quotidiana de la
majoria dels seus ciutadans.

Perd aixd no és una "crisi del transport”, com sempre s’ha qualificat siné una
“crisi de la mobilitat®, ja que no s6n els mitjans de transport per si mateixos els
que entren en crisi siné que aquesta prové del decalatge entre els canvis en la
demanda i una oferta estabilitzada. Aixd indueix a incorporar innovacions
tecnologiques (I'electricitat i la segregaci6 del transit mitjangant el soterrament o
I'elevacid) i canvis en la gesti6 (els agents publics hi comencen a formar part) en
els mitjans de transport, que junt als canvis en l'esfera productiva (reducci6 de la
jornada laboral i augment dels salaris) provoca que els mitjans de transport
puguin ser menys selectius territoriaiment i socialment.

Els progressos tecnoldgics i els canvis en la gestio de les empreses de
transports provoquen, en general, una disminucié de les tarifes, un increment
considerable de la velocitat (i el conseglient allargament dels recorreguts) i un
augment de les capacitats. Sén els ajustaments que fa 'oferta per adaptar-se als
nous requeriments que les estructures socio-econdomiques imposen a la
mobilitat, que es resumeix en una ampliacié de l'oferta cap a bona part del
territori urba i cap a la poblacié que participa en les activitats productives.

Aixd junt amb els canvis en l'estructura productiva (reduccié de la jornada
laboral i augment dels salaris), i 1a relocalitzacié de les activitats sobre el territori
urba (amb el conseglient engrandiment de la superficie urbana) fa que el
concepte de commuter, com aquell treballador que de forma diaria i quotidiana
utilitza un mitja de transport urba per anar a treballar, es generalitzi. A partir
d'ara la mobiliat quotidiana s'identificard amb un mitja de transport urba rapid.
Formulat en sentit invers, els mitjans de transport comengaran a formar part de
I'estructura productiva de la ciutat.

En aquest moment els transports esdevenen elements estructuradors de la
ciutat, en la mesura que sén elements que ordenen el desplagament de la
majoria dels ciutadans i que estan relacionats amb totes les activitats urbanes: el
treball, l'oci, el consum, etc. Les politiques de transport hauran passat a ser
opcions politiques que determinaran, en part, el mode de vida dels ciutadans.

En aquest punt de l'estructura urbana, en un moment de reforg de la centralitat i
d'increment de la suburbanitzacié, la xarxa de transport col-lectiu que es genera
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és congruent amb aquesta forma de ciutat: sera una xarxa que s'haura ampliat i
allargat perd que no haura perdut, ans al contrari, la seva estructura radial.

En aquesta primera part del segle XX sorgeixen processos i es desenvolupen
teories que seran precursors i inductors d'un nou model urba que es basara en
l'aillament, la dispersié i la seleccié de les activitats i els grups socials.
Conseqlientment la nova manera d'organitzar la mobilitat dels ciutadans
congruent a aquest model de ciutat sera la introduccié dels mitjans de transport
privats.

Els nous models de ciutats apareixeran a les ciutats americanes, especialment a
Nova York i Los Angeles, que a partir de la década dels anys 20 i 30 es
convertiran en el paradigma de la ciutat del segle XX (com en el XIX ho havia
estat Paris). En aquests anys a la ciutat de Nova York la xarxa de transport
collectiu havia arribat al seu moment més eficag, tant pel que feia a 'extensié de
les xarxes com al nivell del servei. Precisament en aquest moment, i per molt
contradictori que sembli, és quan s'inicia la "segona revolucié del transport":
'aparicid i la generalitzacié dels mitjans privats. '

No va ser, com mai ha estat, una substitucié "neutra i natural" de "velles" per
“noves" tecnologies, sind que fou el resultat de tot un seguit d'estratégies
sectorials i territorials, que s'iniciaren en diferents 2mbits de forma paral-lela i
complementaria.

En 'ambit de l'oferta hi hagué dues estratégies dirigides als "nous" i als "vells"
mitjans de tranport. D'una banda la nova organitzacié del treball (el "fordisme" o
el treball en cadena) permeté abaratir els costos dels automdbils, que pogueren
deixar de ser productes de luxe per passar a ser populars. Paral-lelament els
grups de pressid lligats a 'automobil i a la construccié de les autopistes (amb
connivéncia amb els poders publics tant locals com estatals) van posar en
marxa tota una estratégia per reduir Peficacia de la important xarxa de transport
urbans col'lectius (tancament de linies, reduccié de la freqliencia i de les
capacitats, etc.). Tenien {'objectiu d'induir la necessitat d'is del nou mitja de
transport privat.

La potenciacié dels nous mitjans de trahsport es va fer ampliant el nombre

d'usuaris. Una ampliacié que es dirigi cap als grups més populars i cap al mén
femeni. En el primer cas l'estratégia va ser la reduccié del preu de I'automébil i
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la disminucié de qualsevol altra alternativa de transports. La induccié de I'Us es
produi també, en introduir nous valors i noves formes de viure, directament
relacionats amb la intensificacié de la suburbanitzacié urbana. En aquest sentit
s'incidi directament en l'esfera reproductiva, on es generava i s'organitzava el
consum de la unitat familiar.

En aquesta esfera el paper que hi jugaven les dones era fonamental. Era vers a
elles que es va dirigir tota una campanya de "seduccié” per tal d'integrar-les en
el grup d'usuaris de I'automobil. Es va captar el mén femeni, aleshores ja aillat
en les cases unifamiliars de les periféries urbanes, per mitja de l'oferta d'una
gina que podia reduir el seu aillament. En toles aquestes estratégies es
retransmetien tant models culturals, econdomics i tecnoldgics com nous models
urbans. .

Per tal que tot aquest procés fos efectiu hi hagué també tot un seguit
d'estratégies territorials per adaptar la morfologia urbana al nou mitja de
transport: el cotxe. En aquest procés sorgeixen, com a casos paradigmatics, la
ciutat de Nova York, que sofreix un procés de transformacié des de les
tradicionals formes urbanes compactes, i la ciutat de Los Angeles, que es
construeix de bell nou sota les condicions que imposa la mobilitat amb mitjans
privats. Dos elements conceptuals nous requereixen aquestes ciutats per tal
d'afrontar l'adaptacio: el zonning i l'autopista urbana. Dos elements urbans que
motiven la seleccid, la segregacié, la dispersid i I'expulsié de les funcions
urbanes i de classes socials.

A Europa aquest model de ciutat no arribara fins després de la Segona Guerra
Mundial, perd en els anys 20 i 30 va sorgir una teoria urbanistica que, tot i voler
allunyar-se de les ciutats-suburbi nord-americanes, paradoxalment n'imitara els
mecanismes de la mobilitat i potenciara I'is del cotxe privat i la construccié
d'autopistes urbanes. Fou el "moviment modern” d'entreguerres que tingué en
Le Corbusier el maxim representant. La mobilitat en la ciutat, ordenada i
cartesiana que proposen, esdevindra una activitat tan important com la
residéncia o el treball i caldra que tingui un espai adequat al nivell dimportancia
que se li ha donat. Els carrers passaran a ser vies rapides urbanes i perdran tots
els trets de multifuncionalitat que tenien, per especialitzar-se només com a
espais connectius. Perd a diferéncia dels espais connectius del principi del
segle passat, dissenyats perqué els ciutadans s'hi desplacessin a peu, els
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carrers estaran dissenyats ara perqué s'hi desplacin els automobils. Caldra
adequar la ciutat, per tant, a una nova velocitat.

5.4 LA METROPOLI: REGIO URBANA O CIUTAT POLICENTRICA. EL
ZENIT DELS MITJANS DE TRANSPORT PRIVATS (1940-1990)

Durant els 50 ultims anys I'espai urba ha sofert una profunda transformacié. La
ciutat real, primerament, continua engrandint I'espai urbanitzat compacte i
després passa a ser una regié urbana amb caracteristiques policéntriques.
Aquesta transformacié s’ha donat en dos periodes de desenvolupament
desigual, el primer estaria situat entre la Segona Guerra Mundial i la crisi dels
70 i es caracteritza pel desenvolupament “"quantitatiu-concentrat". L'altre
periode, que s'inicia a cavall de les décades dels 70 i dels 80, esta definit pel
desenvolupament "qualitatiu-dispers" (CAMPOS VENUTI, 1983).

Parallelament a aquests processos la mobilitat passara a ser una activitat
individual que s’exerceix amb transports privats, sobretot amb el cotxe. En
aquesta época hi haura, tant per part dels estaments ptblics com dels privats, un
estimul a aquest mitja de transport que es manifestard amb estratégies sectorials
destinades a la produccié i al consum, i a l'adequacié de la ciutat a les
exigéncies del cotxe: la construccié d'autopistes urbanes en serd una
caracteristica fonamental. Al final de la década dels setanta, amb relacié al

desenvolupament qualitatiu, es percebran les limitacions del transport privat i en
canviara la maniobra d'implantacié.

5.4.1 EL DESENVOLUPAMENT QUANTITATIU: L'ADAPTACIO DELS MODELS URBANS
AMERICANS (1940-1975)

Després de la Segona Guerra Mundial a Europa s'inicia un periode de
reconstruccié que imita els models de desenvolupament americans, no sols en
I'esfera de la produccié siné també en la del consum. Els nous models que
s'importen es basen en el desenvolupament quantitatiu, amb el reafirmament de
la propietat privada i amb la bondat de la tecnologia. Congruent a tot aquest
procés s'adopta una nova manera de desplagar-se: el desplagament individual
amb mitjans de transport privats. La ciutat ha de refer-se, tant en la forma com en
les funcions, per adaptar-se a les noves propostes i apostes socio-econdmiques;
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la qual cosa, en termes de mobilitat, significara adaptar-se a les exigéncies dels
cotxes, com abans ho havien fet les ciutats americanes.

5.4.1.1 E! reafirmament de la propietat privada, la bondat de les
innovacions tecnoldgiques i les grans dimensions urbanes: el model
urba de la postguerra

Una vegada acabat el conflicte bél-lic continua el procés de concentracié que
s'havia generat en &poques anteriors, emmarcat en el cicle econdmic expansiu
que s'inicia amb la reconstruccié postbél-lica, i que assoli la seva maxima
expressié en la década dels seixanta.

[...] constitueix el punt culminant d'un cicle expansiu del capitalisme mundial,
amb modificacions substancials en les relacions economiques i en la
traduccié fisica d'aquesta nova situacié mitjangant I'expansié de ciutats que ja
no poden entendre's amb el concepte de gran ciutat. (SOLA-MORALES, 1994
pag. 239}).

Aquest cicle expansiu®® adoptd el métode de produccié “fordista”, iniciat als
Estats Units en les primeres décades d'aquest segleS?. Els economistes
anomenen aquest periode "keynesia-fordista". S'estén entre la Segona Guerra
Mundial i la crisi dels setanta i es caracteritza per la industrialitzacié massiva,
per la plena ocupaci6 i per un "contracte social" entre el treball i el capital d'on
sorgeix l'estat del benestar. Sera el moment en qué apareixeran els conceptes
"estandarditzacié de la produccid, consum massificat, aglomeracié...”, primer
amb relacié als mitjans de produccié, perd rapidament s'estengueren a les
esferes de la reproduccid, especialment en la "construccié" de la nova ciutat,
que ja no sera la gran ciutat siné que adoptara formes de metropolie.

La combinacié de les dinamiques expansiva i de concentracié esdevindra el
model de "desenvolupament quantitatiu-concentrat" de la metrdpoli sota el lema
"lo grande es hermoso", basat en les grans dimensions (grans fabriques, grans
ciutats, grans infrastructures, grans hipermercats), els avengos tecnologics i en
la propietat privada, no sols en les relacions de produccié siné també en els

56 Que coincideix amb la liquidacié dels imperis colonials francds, anglés, belga i holandds, i amb l'auge
econdmic posterior a la destruccié ocasionada per la Segona Guerra Mundial.

57 £n el subapartat 5.3.2.1 es fa referdncia a aquest mode de producci6. :

58 Malgrat fa vaguetat d'aquest terme i I'ls que se n‘ha fet per designar diferents situacions que al llarg de la
histdria han caracteritzat la ciutat (hi ha autors que qualifiquen la ciutat d'entreguerres com la ciutat
metropolitana o fins i tot, molt més enllx en el temps, situen la primera metrdpoli en la Roma classica) sembla
del tot apropliat reservar-lo per a la designacié de la ciutat d'aquest perfode (SOLA-MORALES, 1994).
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equipaments i en els serveis (CAMPOS VENUTI, 1985). Com es veura més endavant
la generalitzacié de I'is del cotxe sera del tot congruent amb aquest nou model
de desenvolupament.

La ciutat, ara més que mai, adopta el sentit de modernitat introduit décades
anteriors per Haussman i explicat clarament per Baudelaire59.

[...] tutto pud essere sostituito, in quanto la tecnica i l'ideologia industriale
daranno soluzioni ad_ogni problema. Tecnica e idelologia industriale al
servizio dell'umanita. E propio da questo continuo "movimento” che la citta
trova benessere e vitalita economica: lo sviluppo é sinonimo di progresso (o
vicerversa)....Se si vuole ottenere il moderno non debbono sussistere
confini...(CERVELLATI, 1984).

Si gracies a la tecnologia s'han acabat les constriccions dimensionals, els
elements urbans o el sistema productiu poden arribar a tenir grans magnituds.
En les décades dels cinquanta i dels seixanta ens trobem davant d'una
"explosié de l'espai urba®, amb una expansié rapida i progressivament
accelerada dels seus limits i de la superficie que afecta (LOPEZ de LUCIO, 1993), on
alguns edificis historics, convenientment restaurats i conservats, esdevindran els
unics simbols de la continuitat historica (CERVELLAT!, 1984).

Aquest nou espai urba vindra acompanyat d'un rejoveniment de la poblacié, fruit
de l'arribada de nouvinguts, de les altes taxes de natalitat caracteristiques de
I'época i dels importants avengos tecnoldgics, especialment en el camp de les
telecomunicacions i dels transport (sobretot la generalitzacié d'us del teléfon i
del cotxe).

Tot aquest canvi formal del territori urba es fonamenta en unes intervencions
concretes sobre I'espai que es poden agrupar en quatre grans arees: (LOPEZ de
LUCIO, 1993 pag. 135-141)
1. La construccié de les primeres xarxes viaries especialitzades en transit
metropolita, caracteritzades per tenir més d'un carril en cada sentit, i formant
eixos radials i concentrics. .
2. La descentralitzacié de la inddstria cap a espais suburbans menys
valoritzats, perd ben connectats i per tant molt access:b!es tant en forma de
poligons com d'industria aillada.

59 yggeu el subcapitol 5.1
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3. La descentralitzacié de les residéncies, que segueix tres models
diferenciats segons el nivell socio-economic: I'habitatge obrer en poligons
(grans blocs en espais aillats i oberts); els habitatges de la classe alta
construits a la periféria seguint els canons de la ciutat jardi; i finalment, la
construccié de noves ciutats, a partir d'un nucli rural que ha crescut de cop
sobreexplotant les infrastructures existents (xarxa de camins, conduccions
d'aigua, clavegueres, etc.) o construides de vell nou, especialment a Franga,
Anglaterra, o els paisos nordics.

4. El centre continua el seu procés de concentracié selectiva d'activitats a
partir del nivell de renda; es va transformant cada vegada meés cap al sector
terciari i va perdent una de les seves caracteristiques fundacionals: la
multifuncionalitat. '

Aquests canvis morfologics de la ciutat (que impliquen un consum ampli i
creixent de Fespai per convertir-lo en territori urbanitzat) s’estructuren a partir de
la "determinacié funcional" de cada una de les parts de la ciutat: es manté la
subdivisié racionalista del territori amb zones especialitzades en residéncia,
treball, serveis i temps lliure (MONTI, 1990).

Es el mecanisme de la zonificacié, formalitzat pel moviment racionalista del
comengament del segle, que ara, malgrat la complexitat de l'organitzacié
funcional en I'espai, fruit de les noves tecnologies, s'incrementa amb els plans
urbanistics i amb l'expulsié continuada de la ma d'obra i de l'activitat industrial
cap a zones perifériques, ara al voltant del teixit viari de la metropoli (MAGNAGHI,
1974).

Tot plegat s6n processos que es perfilen ja en I'@poca anterior perd que es
desenvolupen amb tota la seva dimensié en la segona part del segle XX.

5.4.1.2 La generalitzacié dels mitjans de transport privats

Dins aquesta ldgica productiva, que s'expressa en el reafirmament i la
confluéncia del sentit quantitatiu i privat del desenvolupament i que déna lloc a
un nou tipus d'estructura de ciutat (tal com hem vist en l'apartat anterior)
s'adopta també una nova manera de solucionar la mobilitat de les persones a ia
ciutat: el vehicle automotor.
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Aquesta nova tecnologia incorporada als mitjans de comunicacié s'ajustava de
forma molt coherent a la idea del desenvolupament que el sistema econdmic
havia introduit: fa massificacié del consum, la reafirmacié de la propietat privada,
el culte a la llibertat individual, 'augment del nivell de vida (identificant-lo amb
l'increment de I'adquisicié de béns); en definitiva, I'aproximacié al mode de vida
americana que s'havia forjat en la primera part del segle XX, amb estratégies
sectorials que afectaven la produccié i el consum, i també amb estratégies
territorials que modificaven l'espai urba construitso,

Amb tot, una de les raons importants per potenciar la introduccié d'aquesta -
manera de moure's per la ciutat va ser l'increment dels guanys. Amb els
transports col-lectius, i com molt bé havien raonat els economistes classics, la
plus-valua que s'obtenia de la necessitat de moure's provenia, a més de
l'explotacié i de la construccié de les linies, de l'augment del preu del s6l com a
conseqtiéncia de l'increment de l'accessibilitat. En aquest estadi de la mobiitat
(tret dels beneficis immobiliaris) només s'extreia benefici quan els ciutadans
decidien moure's i per tant compraven un bitllet.

A partir d'ara el benefici sorgira abans que es generi el desplagament quan el
consumidor adquireixi el cotxe, encara que no l'utilitzi (mai) per traslladar-se. A
més, la seva venda es podra multiplicar per totes aquelles persones aduites que
el puguin conduir i aixd significa un increment del consum molt important.

Aixd volia dir que I'obtencié de la plus-valua no sols s'efectuava a partir del valor
del sol siné amb el valor de la circulacié, del moviment de les persones i de les
mercaderies (BENEVOLO, 1993), i també de les remodelacions i de la construccié
que la utilitzacié del cotxe significava (carreteres, ponts, autopistes, etc.). En
definitiva el cotxe suposard el producte paradigmatic de la nova época
dominada per les grans indistries i les grans empreses financeres (SAWERS,
1978 ).

5.4.1.3 La ciutat pel cotxe: dels carrers a les autopistes

Aquesta nova manera de resoldre la mobilitat urbana sorgeix primer als Estats
Units, especialment a les ciutats de Nova York i Los Angeles i rapidament,

60 Vegeu I'apartat 5.3.2
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després de la Segona Guerra Mundial, amb l'ajut de les teories del "moviment
modern", s'implanta a totes les ciutats del mén occidental®1.

Entre 1945 i 1970, els europeus, imitant les ciutats americanes, van voler
incorporar el cotxe com I'element principal que solucionava la mobilitat de les
persones en un ambit urba, i aixi la ciutat es va adaptar al cotxe cosa que vol! dir,
també, 1a incorporacié de la zonificacié i de la via rapida urbana en I'ambit urba.
Aquesta adaptacié, malgrat que els objectius eren en totes les ciutats molt
semblants, tingué diferents estratégies i desiguals resultats, encara que en totes:

[...] la recerca exasperada de la funcionalitat, que va fer oblidar el respecte a
la mateixa ciutat, i pitjor encara, als seus ciutadans (ZAMBRINI, 1964 pag 45).

El cotxe, com també havia passat als Estats Units unes décades abans, arriba a
Europa com un producte industrial i no pas com un nou mitja de transpont. El
1934 la fabrica de cotxes anglesa Morris va introduir, per primera vegada a
Europa, el treball en cadena. Perd, el primer pais que va donar impuls a la
motoritzacié privada va ser Alemanya, on Hitler va impulsar la construccié de la
xarxa de carreteres i la creacié d'una fabrica nacional d'automobils. Perd no fou
fins després de la Segona Guerra Mundial que els esforgos de l'administracié se
centraren en la reindustrialitzacié amb la potenciacié de les inddstries de béns
de consum, i d'entre elles, al capdavant, la indidstria automobilistica. Aixi es va
donar un gran impuls a la generalitzacid de I'Gs del cotxe privat (ZIvV & NAPOLEON,
1981), encara que fins als anys 50 el nivell de motoritzacié va ser baix, i no fou
realment important fins a la decada dels 6082,

Tanmateix, com ja s'ha esmentat, la introduccié d'aquesta nova tecnologia no es
va fer sols fabricant el cotxe siné que d'una manera conscient o inconscient es
va dur a terme una estratégia per induir-ne les necessitats d's (com ja s'havia
fet als Estats Units). Perd aqui no calia construir el model siné tan sols calia
imitar-lo. S'importara I'american way of live i la ciutat s'adapta als requeriments
espacials que I'is de cotxe necessitava.

Ben aviat va apardixer un dels problemes més caracteristics d'aquest lent pero
imparable increment de la motoritzacié privada: la congestié. Perdb com que es
veia com un efecte logic del creixement i per tant com a quelcom inevitable la

61 Vageu I'apartat 5.3.2
62 Al final dels anys 50 Franga tenia un automdbil per cada 100 habttants

214



LA TRANSFORMACIO DE LA CIUTAT OCCIDENTAL | LES POLITIQUES DE TRANSPORT

resposta va ser la de redefinir el carrer respecte a I'is de I'automdbil®3 (com a
conseqliéncia sorgira el concepte de capacitat practica viaria) amb la realitzacié
de noves infrastructures viaries que milloressin la fluidesa (GIBLIN, 1979); calia
adaptar l'oferta a la demanda, com ja havien fet les ciutats americanes.

D'aqui els esquemes de vies rapides i de plans de circulacid, on els esforgos es
concentraven en els eixos viaris radials, tant els que hi havia (que calia renovar)
com els de nova creacié (es preveia la construcié d'una xarxa de autopistes
radials), per tal de garantir una bona accessibilitat al centre.

Aquesta transformacié fisica de I'espai construit es va introduir per mitja de les
organitzacions internacionals d'enginyers dominats pels tecnocrates
americans®4, que tenien una llarga experiéncia en aquesta camp®5 (zIv &
NAPOLEON, 1981). Aixi, es comencen a importar les técniques de planejament
americanes caracteritzades pel sentit funcionalista i mecanicista dels problemes
de la ciutat. El raonament es feia seguint la cadena ldgica segiient: increment de
la poblacid, un increment de la motoritzacié privada (un nombre més elevat de
cotxes per persona) i un augment del nivell de vida donava lloc a la idea que
calia prioritzar el cotxe com a transport urba, assegurant la racionalitzacié de
l'operacié i adequant i desenvolupant la xarxa viaria urbana®s,

Aixd es feia amb uns models matematics o models de transit®? (generacid,
distribucié, reparticié modal) (HALL, 1988) i significava que el problema quedava
reduit a una qliestié técnica que es podia resoldre amb I'aplicacié exclusiva de
métodes matematics, que aleshores es percebia com la metodologia més
moderna (ZIV & NAPOLEON, 1981). Tot plegat no deixava de formar part de la ldgica
del moment historic.

63 g aquest raonament hi havia I'assumpci6 cultural que la mitjana del comportament era el comportament
notmatiu j significava 'assumpcié social del que fan els conductors.

64 1 a professié dels enginyers encarregats de tutelar el transport estaven molt ben organitzats en "ambit
internacional sota el guiatge dels professionals dels EUA; d'aquesta manera s'importaven models i pautes de
compoertament enterament americanes.

85 La professionalitzacié dels planners als Estats Units, en la década dels 20, coincideix amb l'arribada de la
necessitat d'adequar el cotxe a la ciutat. Aquesta coincidéncia fa que els planners aprofitin la nova
tecnologia del transport per fer-se un lloc dins el mén professional: el cotxe els va oferir la possibilitat
d'haver-se de plantejar la ciutat d'acord amb un nou efement. El transport urb3 va procurar als planners un
lloc en ol mén professional, tot justificant el seu treball com qui busca solucions a problemes tangibles i
incrementant la seva infludncia en els models de creixements urbans (CHERRY, 1980).

€6 Un dels més coneguts va ser el report de Colin Buchanan (1963) Traffic in Towns. El seu argument va ser
(inspirant-se amb la filosofia d'Alker Tripp, de vint-i-cinc anys abans) que el planificador calia que es fixés uns
estandards fixos: aixd volia dir que Faugment de transit havia d'induir la construccié de més autopistes. Si no
es podia assumir aquest volum de xarxa viaria tampoc no podia augmentar el nivell de motoritzacié. Es va
in;ciar I'dpoca de la construccié de la xarxa d'autopistes. Darrera de Buchanan hi havia els enginyers de
transit. :

67 Aixd s'explica en el capftol 2.

215



TRANSPORT | GIUTAT. UNA REFLEXIG SOBRE LA BARCELONA CONTEMPORANIA

Tal com havia succeit a Nova York vint 0 trenta anys abans, I'adaptacié de la
ciutat al cotxe es va fer a partir d’'una série de plans regionals, personalitzats en
els seus directors. Aixi, hi ha el pla que per al gran Londres va dissenyar P.
Abercrombie el 1944, el pla per a l'area metropolitana d'Estocolm realitzat per
Markelius el 1952, i els plans elaborats per a l'area metropolitana de Paris /ffe-
de-France per J. Delouvrier, el 1960 i el 1965.

- P. ABERCROMBIE (1944)%8, Per a Londres, utilitzant la visié de Howard-Unwin
de la ciutat jardi, pretén rebaixar la densitat de la ciutat athora que es planificaria
alguna ciutat nova suburbana, que es comenga a construir en la década dels
50-60. En aquest nou model urba les noves autopistes urbanes no servien
només per alleugerir la congestié sind per ajudar a crear una identitat veinal
dins {a gran metropoli.

- MARKELIUS (1952), per a Estocolm, inspirat en el planificador May que ho
havia ideat per a Frankfurt el 1920, no fa que la ciutat depengui de! cotxe sino
que dissenya un sistema equilibrat d'autopista i de metro. Es va avangar 30 anys
al conflicte entre el cotxe i la ciutat i el va resoldre de manera molt més eficag.

- DELOUVRIER, (1965) Schema Directeur per a Paris, intenta fer un pla adaptant
les premisses d'Estocolm a la macroescala Parisenca. Es projecten cinc villes
nouvelles d'entre 300.000 i 1 milié d'habitants al voltant de Paris (es preveia que
Paris tindria I'any 2000 entre 14 i 16 milions de persones). El sistema de
transport es projecta integrant un sistema d'autopistes i de trens regionals (RER),
tot i que es destinaven 29 billions de francs per a les autopistes i 9 billions per al
transport public. “Era una operacié de propaganda per tal de donar un nova
imatge de I'Estat, un nous modes d'intervencié i de relacié entre aquest i les
autoritats locals." (ALDUY, 1979). El 1969 es revisa i s'anul-la bona part de les
noves ciutats i es redueixen d'escala.

Plantejar-se el cotxe com a solucié a la necessitat de mobilitat del mateix
sistema i haver d'adaptar, amb més o menys fortuna, la ciutats als nous
requeriments espacials de I'automdbil van provocar que es formalitzés la "ciutat-
regid"; aixd es va fer amb els plans regionals sorgits en aquella época, on la
circulacié urbana i regional s'integraven. En definitiva tot plegat volia dir un
canvi d'escala funcional urbana ‘pel que fa a la mobilitat, la velocitat i les
caracteristiques que imposava el cotxe sobre el desplagament.

68 L'origen d'aquest pla és d'abans de la Guerra; Barlow (1937-40) fa una diégnosi de la distribucié de la
poblacié a tot Gran Bretanya | ja el 1938 es decideix aturar el creixement de la poblaci6 de la periféria de
Londres qualificant com a zona verda tot un anell al voltant de la ciutat.
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El que havia passat és que la revolucié de 'automobil va arribar 40 anys més
tard, i aquest procés afectd profundament el tipus de vida tradicional i
I'estructura de les ciutats europees (ALTSHULER, 1979).

5.4.2 EL DESENVOLUPAMENT QUALITATIU: L'ADAPTACIO A LES PAUTES
POSTCRIS! (DE 1975 ENGA)

Després dels anys 70, vist l'atzucac en qué es trobava el mode! econdmic
fordista i amb ell el model urba s'adopta un nou model de desenvoiupament que
no es caracteritzara pel creixement quantitatiu siné pel qualitatiu. Hi ha una
relocalitzacié imporiant de les funcions econdmiques i la ciutat real passara a
ser policentrica i dispersa, amb un desenvolupament intensiu. '

Alhora es perceben les limitacions de la mobilitat individual i del transport privat.

Aquestes limitacions provenen del cost de les infrastructures, del cost del viatge i
tambeé de la congesti¢ i de la contaminacio.

5.4.2.1 Espai urba: compacte/policéntric, extensiu/intensiu,
concentrat/dispers

Cap al final de la década dels 60, es van comengar a notar els primers senyals
d'esgotament del mode! espacial quantitatiu®® desenvolupat fins aleshores. La
desmesurada dimensié que havia arribat a tenir la metropoli, producte d'un
creixement urba poc controlat i organitzat, es comenga a associar amb les
deseconomies i amb les disfuncions que s'anaven generant dins del sistema
econdmic, originant un augment del cost dels serveis urbans que incidien
directament en el cost del mateix procés productiu.

Davant dels problemes que la morfologia i I'estructura del territori urba produia
al sistema econdomic que I'havia generat, es comengaren a donar una série
d'estratégies que, d'alguna manera o altra, tendien a reduir-los o a evitar-los.

89 Algunes dates corroboren aquests primers senyals d'esgotament en |'ambit de la mobilitat urbana: en els
anys setanta a Parls el temps dedicat a anar i tornar de la feina era d'1 hora i 20 minuts (en alguns casos
s'arriba a les 4 hores); 300.000 persones de la regié de Parfs utilitzaven com a minim tres mitjans de transport
per anar a treballar (SORIA i PUIG, 1971). En el treball de Gros s'expliquen les raons d'aquests trajectes iles
pérdues tan grans de temps (GROS, 1970) Els embussos a les carreteres als anys vuitanta costaven als
(El-s(t)m“?EU?igtsé;)OO.OOO milions de dolars anuals i a la regi6 de Paris signifiquen 70.000 hores anuals perdudes
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Estratégies, tant estructurals (innovacions de caracter tecnoldgic i organizatiu
dins els processos de produccid, augment dels nivells infrastructurals tant
materials com socials, etc.) com conjunturals (cost del treball, augment del cost
energétic, etc.), que van permetre una major difusié de l'activitat economica
sobre el territori, i van evitar aixi els problemes de congestié creats en el procés
de desenvolupament anterior (DEMATTEIS, 1989).

A partir d'aleshores l'activitat econdmica i la poblacié no es concentraran, com
havia succeit, al voltant de I'aglomeracié urbana central siné en les ciutats i en
els pobles, més o menys allunyats, situats en el seu hinterland i que gaudien
d'alguna infrastructura que els enllagava de manera rapida amb la ciutat central,
i també al llarg de les autopistes urbanes, com a llocs metropolitants de facil
accés. Tot plegat formava una xarxa articulada de centres i sistemes urbans
petits i grans (CASTELLS, 1985a; CASTELLS, 1985b) que es configuraria com un
sistema urba compost d'un conjunt d'elements diferents (en aquest cas unitats
urbanes de poblaci6) interrelacionats entre si i interdependents (DUPUY, 1985).

L'espai urbd perdra un dels trets propis i alhora més caracteristics: la seva
morfologia compacta i continua. El nou espai urba, la nova ciutat funcional no
sols sera plurimunicipal siné que sera discontinua, pel que fa a l'espai construit.
Les diferents parts de la ciutat no tindran un contacte fisic siné que el contacte
s'establira a partir dels intercanvis de poblacié i d'informaci6 entre els diferents
espais funcionals del territori urba. La “ciutat” s'haura difés cap a tota la regi6
urbana. El territori no es podra definir més com un espai rural entremig del qual
sorgeix la ciutat, sin6 més aviat com una enorme ciutat amb espais rurals
intercalats (INDOVINA, 1990). Aixd identificara i delimitara aquest nou espai urba,
(la regié urbana) que, no serd com en l'stapa anterior el limit entre l'espai
construit i el no construit, siné a partir de les relacions que s'hi estableixen. No
és un espai circumscrit dins uns limits estatics, siné un espai que s'identifica pel
volum de desplagaments que es produeixen en el seu interior, tant materials
(persones o mercaderies) com d'informaci6é?, passant aixi a circumscriure's dins
uns limits dinamics.

Dins de tot aquest procés hi haura una debilitacié del concepte de distancia
fisica i més en general del concepte d'espacialitat classica la qual es basava en
I'assumpci6 que alld que era a prop era més similar que alld que era lluny. Se

70 A totes les regions urbanes han aparegut treballs empirics que volen determinar els limits d'aquesta, a
partir del volum periddic (diari, setmanal) de mobilitat de la poblacié o d'intercanvi d'informaci6, a partir de
trucades telefdniques.
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substitueix la idea d'una posicié geografica fixa, pel qUe fa a l'espai continu i
homogeni per una posicié de relacié que fa referéncia a un altre tipus d'espai
discontinu i heterogeni.

Aquesta nova ciutat o regié urbana tindra poc a veure amb el concepte de
megalopoli de Gottman?! dels anys 60 (en el sentit que aquest no definia una
ciutat funcional), siné que sera un espai regional plurinuclear que tindra una
dinamica d'unitat funcional (CASTELLS, 1985b).

La transformaci6 funcional dins aquesta nova forma que té la ciutat es pot definir -
per dos moviments simultanis i antagénics: dispersié i centralitzacié (DEMATTEIS,
1989). Hi ha un procés de relocalitzacié de les activitats productives més
tradicionals, sobretot les industrials, que deixen la ciutat central i es van situant
en altres centres urbans o al llarg dels eixos viaris. En alguns casos aquest
procés de relocalitzacié6 va acompanyat d'una fragmentacié del procés
productiu, que es redistribueix en unitats de produccié més petites, cada una de
les quals realitza una part del producte final. De manera paral-lela al centre de la
ciutat es van concentrant aquelles activitats econdmiques amb més valor afegit,
normaiment relacionades amb el sector terciari més especialitzat: serveis a les
empreses, terciari avangat, i tecnologia punta, activitats productives que
valoritzen la quota de centralitat i produeixen fendmens de neoacumulacid.

Aquesta concentracié selectiva al centre de la ciutat influeix en l'augment dels
preus del sol en l'espai central, que alhora influeix en l'expulsié d'aquelles
activitats poc rendibles (incloent-hi la residéncia). No es passa només d'una
fase d'activitat polaritzada a una fase de descentralitzacié siné d'una fase
polaritzada poc selectiva (respecte a I'activitat industrial i a I'alta intensitat de
treball poc qualificat) a una fase molt més selectiva (DEMATTEIS, 1989). Al centre
de la ciutat s'hi localitzaran aquelles activitats importants (quant a quotes de
poder i de decisi6é) del procés de produccié, i aquesta part de la ciutat es
configurara com el centre de poder de tota la ciutat funcional (INDOVINA, 1990), és
a dir, de la regi6, amb uns importants nivells de concentracié econdmica (cal
pensar en els serveis financers, de comunicacié, d'assegurances, etc.).

Aquesta redistribucié de l'activitat econdmica sobre el territori urba va
acompanyada per una redistribucié de la poblacié, similar, potser, al que hi

71 Gottman aplica aquest nou concepte al "continu urba" que ja en els anys 60 es troba a la costa est dels
EUA entre la ciutat de Nova York i lade Washington ((GOTTMAN, 1961 1a ed. anglds).
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hagué en els inicis de la Revolucié Industrial, amb la diferéncia que aleshores
anava acompanyada d'un augment net de la poblaci6 i en canvi en aquest
periode es tracta més d'una relocalitzacid. El procés s'inicia amb un progressiu
abandé de l'aglomeraci6 urbana (no sols del centre de la ciutat) per part de la
poblaci6 resident, que es va situant a les entitats urbanes menors. Aquest canvi
en les pautes de localitzacié dels espais residencials dins la regié urbana
s'acompanya del sorgiment d'un nou model de residéncia: la residéncia
unifamiliar, que imita els models anglosaxons. Aixd no significa Unicament que
la nova distribucié de la residéncia canvia d'unitat de poblament siné que
aquest va acompanyat per una distribucié de la poblaci6 resident molt més
difusa (habitatges unifamiliars, localitzats fora de qualsevol nucli urba, etc.).
Aquest descentrament i difusi6 de la residéncia pel territori genera un procés de
relocalitzacié dels serveis urbans poc especialitzats dirigits basicament a la
poblacié (comerg, restauracié, equipaments socials, culturals, esportius, etc.),
que ajuden a ampliar el mode de vida urbana cap a les zones perifériques, fins
fa ben poc, rurals.

Per tal de dur a terme aquest procés de suburbanitzacié residencial i
conseqlientment dels serveis dirigits a la poblacié s'han utilitzat estrategies
ideoldgiques i culturals similars a les que es produiren en els anys vint i en els
anys trenta als Estats Units: s'ha fomentat un canvi en els valors de la qualitat de
vida urbana, en els quals quasi s'han sublimat les caracteritiques de viure
“enmig de la natura” per tal de fomentar aquest nou model de residéncia (en el
qual hi ha una extraccié de plus-valua més important) perd alhora s'han amagat
o dissimulat l'augment de la jornada laboral que significa l'increment del temps
de viatge de casa al treball i el sentit discriminatori que implica la mobilitat amb
vehicle privat per a aquelles persones gue per raons diverses (fisiques, edat,
renda, etc.) no poden accedir a I'ds d'un vehicle?2.

Aquest canvi general, pero més concretament aquest procés de relocalitzacio de
la poblacié urbana, amb un descens de poblacié al centre i un augment a la
periféria, ha comportat |'elaboracié de diverses teories’® sobre la dinamica
urbana (PETSIMERIS, 1989), les quals assimilaven la dinamica de la ciutat o de
l'espai urba a un procés ciclic dins el qual les activitats s'anaven localitzant de
manera progressiva a diferents espais cada vegada més allunyats del centre, i
preveien (aquelles més maximalistes) que en !'iltima etapa, la qual tancaria el

72 pquesta reflexié esta desenvolupada en el capitol 3.
73 Algunes d'aquestes es poden trobar en: (HALL, 1984; BERRY 1976; FIELDING, 1982).
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cicle, es tornarien a localitzar en el centre. Cada una d'aquestes etapes adopta
diferents denominacions: controurbanitzacié, rururbanitzacio, reurbanitzacid,
desurbanitzacié, paleourbanitzacié, mesourbanitzacié, neourbanitzacid,
periurbanitzacio, etc. Pero malgrat totes aquestes teories, i com ja s'ha dit en el
capitol 2, no es poden entendre els processos que es generen dins I'espai urba
si no s'introdueixen diferents escales tetritorials, amb extensions desiguals perd
ben definides i s'hi impliquen tots els factors economics, socials, politics i
culturals que hi intervenen. Cal doncs relacionar d'una manera directa la
desconcentracié de la poblacié amb la relocalitzacié deils llocs de treball i
entendre que potser estem davant d'un canvi d'escala territorial (DEMATTEIS,
1989) i no pas dins d'un procés ciclic.

De tot plegat es pot dir que no hi ha un procés de pérdua de centralitat siné de
requalificacié d'aquesta, i que la ciutat, com ha fet en cada circumstancia
historica, s'adequa al ritme que li marquen les caracteristiques socio-
econdomiques. El més curiés d'aquesta dinamica és que esdefineix per un
procés que té direccions oposades: un desenvolupament extensiu que afecta
una part de les activitats i un desenvolupament intensiu que n'afecta d'altres la
qual cosa déna lloc a un joc simultani de dinamiques "contradictories”.

La “ciutat difusa" que sorgeix d'aquest procés extensiu té caracteristiques
diferents d'aquelles que tenia la periferia "dormitori" de la ciutat compacta:
especialment per la dotacid de serveis i el volum de mobilitat pendular, que ja
ha depassat extensament l'activitat laboral com a Unic factor que la produeix.
Quant a "l'espai central de concentracié" que genera el procés de
desenvolupament intensiu, aquest prové de les noves centralitzacions en el
nivell econdmic productiu, que és en definitiva la centralitzacié del poder
(INDOVINA, 1990),

5.4.2.2 Les limitacions del transport privat
Al comengament de la década dels 7074, malgrat I'enorme esforg col-lectiu que

havia suposat adaptar la ciutat al cotxe i la important despesa familiar que
significava resoldre el desplagament amb transport privat, les dificultats de la

74 g, aquest periode no es pot analitzar el tema del transport si no es té present que s'havia realitzat un
esforg excepcional en equipament col-lectiu urba dins de tots els ambits {(cultural, sanitari, escolar, etc.) i no
sembla pas que els transports urbans fossin privilegiats en relacié amb altres equipaments (ROTTIER, 1979).
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circulacié s'incrementaren. La congestié i la contaminacidé havien passat a
formar part del paisatge urba (especialment del centre) i els “captius” (aquells
ciutadans que per moure's necessiten el transport public) no disminuiren sind
que augmentaren.

Al comengament dels anys 60, alguns tedrics (pocs) inicien una timida
argumentacié en contra de les autopistes urbanes (SANZ, 1994). Munford analitza
la relacié entre el cotxe i la ciutat i conclou que aquest mitja de transport té
moltes deficiéncies per resoldre la mobilitat urbana, alhora que reivindica altres
mitjans de transport incloent-hi anar a peu (MUMFORD, 1964). Un altre tedric (en
aquest cas tedrica’s) precog fou Jacobs, que en la seva analisi reivindica la vida
quotidiana que es desenvolupava en el carrer de "sempre” (JACOBS, 1961).
Sauvy descriu (SAUVY, 1968) els mecanismes que feien possible els grups de
pressié a favor del vehicle privat’®.

Aleshores es comenga a pensar que la solucié que s'havia plantejat ("la solucié
Los Angeles” o la tendéncia cap als models americans) no conduia a res 0 si
més no, no resolia els problemes de transit a la ciutat i en gran mesura
n‘augmentava les disfuncions. Paral-lelament decau I'entusiasme per les noves
construccions viaries (OFFNER, 1979): hi havia reivindicacions populars a moltes
ciutats en contra de les construccions de grans autovies urbanes.

Perd la quiestié decisiva, que va generar el punt d'inflexié, va ser que el volum
de despesa publica que aquestes infrastructures requerien va arribar a nivells
quasi insostenibles pels agents publics. La crisi del petroli de 1973 es va afegir
als critics del desenvolupament de la xarxa viaria i al problema del cost: per
primera vegada es pensen els transports privats com a mitjans cars, no sols en
'ambit individual, siné també en el col-lectiu??.

La base tedrica també comenga a canviar: s'analitzen els problemes des de
punts de vista diferents incorporant-hi disciplines noves, com l'economia, la
geografia, la sociologia i la psicologia. Els problemes del transit urba depassen

75 Berman explica que Jacobs ens ofereix una visi6 des d'una perspectiva femenina. *Escriu a partir d'una
experidncia domastica intensament viscuda. Coneix molt bé el seu barri, com quasi totes les dones, i aixd li
permet retratar l'ecologia i la fenomenologia dels carrers amb una fidelitat i una sensibilitat intenses. Bona
part de la seva autoritat intel-lectual emana de la seva perfecta comprensié de les estructures i processos de
la vida quotidiana i aixd fa que els seus lectors sentin que les dones saben el que és viure a la ciutat, carrer a
carrer, dia a dia, molt més que els homes que Just la planifiquen i la construeixen.” (BERMAN, 1988).

76 Més endavant n'hi ha d'altres com: (GARETH, 1987; CERVERO & HALL, 1989; CERVERO, 1991;
CERVERO, 1984b; PACIONE, 1981; PACIONE, 1890).

77 En ol capftol 4 hi ha una reflexié sobre els costos generals del transport.
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el nivell purament técnic en qué I'havien submergit els enginyers en els anys 60
i 70 i es comenga a pensar en una perspectiva més amplia (zIv & NAPOLEON,
1981)78,

Pel que fa a la degradacié dels transports en comq, tret caracteristic i continuat
de tota l'etapa anterior, es comenga a analitzar a partir de les desigualtats que
crea entre la poblaci6 que posseeix i que condueix cotxe i aquella que no en té.

S'inicia, doncs, un canvi d'actitud en la reflexié tedrica: no es tracta d'adaptar-se
a les noves pautes de desplagament amb una politica sectorial viaria i de
circulacié siné de fer un pla integral de mobilitat urbana que vol dir (GIBLIN, 1979):
1. Una politica que satisfaci el conjunt dels ciutadans i no sols aquells que
tenen cotxe.
2. Orientar l'opcié individual del mode de transport dins un context més
satisfactori per a la col-lectivitat.
3. Conciliar la politica de transports amb la politica d'ordenacié territorial.

La recerca en transport urba com a soluci6 a les pautes de desplagament es
torna a relacionar amb I'urbanisme (com a ciéncia que ordena la ciutat), fins i tot
en els seus aspectes psicologics?9. L'accent es posa sobre la riquesa de Ia
noci6 de xarxa, i també en la necessitat d'aprofundir en les nocions de qualitat
de servei i de satisfaccié del viatger, de les quals es reprenen tant el concepte
de promocid del transport com a servei piblic (GUIEYSSE, 1988). (que ja havia
sorgit al final del segle XIX). Perd no és fins al comengament dels 70 que
aquesta politica deixa de ser marginal i es comencen a dissenyar grans
promocions del transport col-lectiu (GIBLIN, 1979).

A Paris, el 197480 una decisi6 presidencial suprimi els projectes que
contemplaven la construccié de noves autopistes a l'interior de la ciutat. En el VI
Pla (1989)81 es fixa com a objectiu I'augment dels desplagaments efectuats amb
transports col-lectius urbans. Es tracta d'un objectiu ambiciés que exigira mitjans
considerables. Per primera vegada s'aposta pel transport collectiu, no sols a

78 Es fa una referancia mplia d'aquest canvi tedric en ol capftol 2. _

79 Es redoscobreix que en Festudi del transport cal considerar, no sols l'oferta, com fins aleshores s'havia
fet, sind també la demanda, L'usuari passar a ser un dels elements més importants a I'hora de dissenyar la
politica de transport, . A

80 g 1974 hi ha un relleu politic en la presidancia de la Replblica. Aquest relleu (de George Pompidou a
Valéry Giscard d'Estaing) sera important per les decisions que es continuin prenent en politica de transports.
81 A partir de 1948 es va desenvolupant un sistema de planificacié nacional per mitja de plans quadriennals,
tractant de promoure el desenvolupament econdmic de tot el pafs i de fots els sectors. EI 1989 s'inicia el desa
que es va projectar fins a 1993,
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Paris sind en les grans ciutats de provincia sobretot (obertura del metro de Lilla i
Marsella, per exemple).

A Mila es madura el projecte del Passante ferroviari, com a resultat dels estudis
realitzats amb l'objectiu de definir un projecte de redistribucié del sistema de
transports col-lectius en ['area metropolitana milanesa (la implicacié del conjunt
de l'area i de tots els mitjans de transport era una quiesti6é forga innovadora). La
primera proposta per a la realitzacié del Passante sorgi en el Pla General (PIM)
del final dels anys 60, amb uns objectius que s'inserien en la logica
redistributiva d'aquells anys, i que presentaven el projecte com un factor de
reequilibri per a 'area metropolitana. Es tractava de passar rapidament per Mila
relligant aixi tot el territori metropolita, com una "penetraci6 rapida i integrada a
través del node central” (MORETTI, 1989).

El 1973 s'atura la construccié del pla d'autopistes del Greater London Council
(HART, 1976). A Alemanya, a partir dels 80, a totes les ciutats importants es creen
0 es recontrueixen trams de ferrocarril (HALL & HASS-KLAU, 1985).

També a América del Nord I'entusiasme per la construccié de viaris es relanteix.
A San Francisco s'atura el pla d'autopistes urbanes i es comenga a discutir la
construccié del BART (tren regional); Toronto atura la construccié de Spadina
Expressway i retorna a la construccié del metro imitant una mica el model
europeu.

Perd aquestes noves estratégies de desplagament no anaven dirigides a restar
importancia al cotxe siné al contrari: calia retornar a valorar els transports
publics perqué el cotxe pogués sobreviure a la ciutat (ZIv & NAPOLEON, 1981). Era
aquesta la nova estratégia que havien imposat els potents lobbies del transport
privat per afrontar la crisi que havia generat la generalitzacié del cotxe. En les
esferes "pro transport privat" a cavall de les décades dels 60 i 70 es comenga a
veure i a pressentir que la ciutat, malgrat el que havia pronosticat Buchanan, a
mitjans dels anys 60, i malgrat els esforgos de construccié que s'havien realitzat
en les décades anteriors, mai no podria adaptar-se de forma definitiva a la
creixent | imparable taxa de motoritzacié. La ciutat no es podria adaptar de forma
definitiva al cotxe i aquest no podria satisfer el 100% de la demanda de
desplagament82,

82 Quan es comenga a pensar aquesta nova possibilitat per a la ciutat és quan més es construeix a tot
Europa.
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Per aquesta rad, !a readaptacié de la ciutat als mitjans de transport publics no
fou total ni global. Fou una estratégia selectiva i en el fons potenciadora del
cotxe, ja que es referen aquelles linies que feien els trajectes més congestionats
amb transport privat, com eren els recorreguts radials; encara que en algun lloc
s'havia arribat tard perqué, en segons quines estructures urbanes era ja dificil
dimplantar com a mode de transport quotidia. Els suburbis de baixa densitat,
que estaven en relacié amb l'autopista, era quasi impossible servir-los amb
mitjans de transport publics®3 (CERVERO, 1984a; CERVERO, 1984b).

Un dels signes que fa més evident aquesta readaptacié de les politiques pro -
transport privat urba, és l'aparicié dels carrers per a vianants i el concepte de
traffic-calm84 (traduit com a circulacié tranquil-la).

Si com s’ha dit abans, perqué el cotxe sobrevisqui com a vehicle urba cal fer-lo
compatible, en algunes parts de les ciutats (les més congestionades) amb altres
mitjans de transport, conseqlientment es fa necessari dur a terme politiques
urbanes que dissenyin i organitzin aquesta compatibilitat i en delimitin les arees
urbanes on cal aplicar-les.

Les arees urbanes en la ciutat policéntrica que defineix la metrdpoli del final del
segle XX, on cal adoptar mesures que possibilitin la compatibilitat dels diferents
mitjans, son els centres de les diferents ciutats que integren l'espai urba
policéntric, i especialment en el centre de la ciutat central.

Una de els primeres mesures, que sorgiren en els anys 60 en les ciutats dels
paisos nordics®, va ser aillar alguns carrers del centre de la ciutat, aquells més
comercials, i destinar-los exclusivament al vianant (pedestrianisation). Va ser
una mesura, adoptada després arreu del mén, que es va presentar (i encara es
presenta) com a dissuasiva dels desplagaments amb vehicle privat, perd en
realitat era una forma de potenciar el centre comercial de la ciutat, ja que aquest
tipus de carrers no es plantegen com a circuits ben connectats siné que es
redueixen a trajectdries que enliacen els llocs d'aparcament amb la zona
comercial (TEST, 1985).

83 aquest va ser el fracas del BART, del tren regional a San Fancisco (HALL & HASS-KLAU, 1985).

4 Una de les clentifiques socials que més ha treballat sobre aquest concepte és Carmen Hass-Klau en els

estudis segiients (HASS-KLAU, 1986; HASS-KLAU, 1990a; HASS-KLAU, 1990b; HASS-KLAU, 1990c; HASS-
KLAU & HALL, 1985).

85| a primera ciutat on es va dissenyar un carrer exclusiu per a vianants fou Copenhaguen I'any 1954,
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Una mica més tard sorgeix el concepte de traffic-calm 86, com una forma
particular de pedestrianisation, ja qué no es tracta de tancar un carrer al transit
siné d'aconseguir que la circulacié rodada, els ciclistes i els vianants puguin
compartir un mateix espai viari (RUSSELL & PHARAOH, 1991). La proposta es basa
en la premissa que els vehicles han de reduir considerablement la velocitat {que
com a maxim pot arribar a ser de 30 km/h) i que el disseny del carrer no sols ha
de tenir en compte la circulacié siné les activitats econdmiques socials i de
lleure (totes aquelles activitats que poden encabir-se en un espai viari). Els
pressupdsits sobre els quals es realitza aquest nou disseny dei carrer, son:
reduir el nombre d'accidents, reduir la contaminacié i millorar I'entorn viari per
als no usuaris dels vehicles amb motor (HASS-KLAU & HALL, 1985).

5.4.3 RESUM

Després de la Segona Guerra Mundial amb el procés de reconstrucci6 i de
recuperacié econdmica s'implanta un nou model de desenvolupament que
correspondra a un nou estadi del sistema capitalista, en el qual els Estats Units
exportaran i imposaran les seves formes de produir i de viure (que ja s'han vist
en el subcapitol anterior) a tot el mén occidental.

En aquest ambient el desenvolupament es definira per un procés de
concentracié creixent tant de I'esfera productiva com de la reproductiva en un
marc d'expansié economica, que es basara en el desenvolupament quantitatiu,
en la bondat de la tecnologia i en el reafirmament de la propietat privada, de la
produccié dels serveis i dels equipaments. En aquestes circumstancies i gracies
al paper que s'atribueix a la tecnologia sembla que s’hagin pogut superar les
constriccions dimensionals.

La ciutat, en aquest estadi, trenca qualsevol limitacié i expansiona rapidament
I'espai urbanitzat, junt a un increment de la poblacié, fruit de noves onades
migratdries i d'un alt index de natalitat. Ei canvi formal d'aquest nou espai urba
es fa evident amb la construccié de vies rapides urbanes, amb la
descentralitzacid de la indistria cap a espais suburbans (aillats o en poligons),
amb la relocalitzacié de la residéncia cap a la periféria (on cada classe social

86 En ol marc tedric s'enllaga amb el concepte "d'drees urbanes ambientals”, introduides per Buchanan en el
treball de 1964 i amb el concepte dissenyat en les ciutats alemanyes, entre els anys 60 i 70 woonerven per tal
de descriure els carrers on s'havien suprimit les voreres {HASS-KLAU, 1980a).
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