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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 poc 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
desplacament sobre rails, que els permetia augmentar considerablement la
velocitat i 1a 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 raé el tramvia de traccié animal fou
la primera innovacié moderna en els transports urbans33.

Cap a 1870, segons Forer, (FORER, 1978) s'inicia l'etapa d'implantacié de les
innovacions tecnologiques a la ciutat34 (encara que aquests fossin els vells
omnibus tirats per cavalls, que anaven sobre rails). Per a I'espai urba, perd
també i sobretot per a I'espai periurba, la introduccié d'aquesta tecnologia
significava la diferenciacié de la ciutat de forma radial. En ser transports
d'infrastructura 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 I'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 la velocitat a qué podien arribar
gguests nous mitjans de transpont.

Aquesta etapa, tal com s'explica en el subcapftol 4.2, s'acabaria 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 cabdal35, )

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

La qualificacié d'urba o d'interurba al final del segle XIX no es restringia a la -
peculiaritat espacial siné que també incloia diferéncies d'us, tant en el sentit
temporal (la freqliéncia) 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'Us 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 publiques a diferents empreses privades, les quals no es movien
per uns criteris de servei public sin, com tota empresa privada, per obtenir el
maxim de beneficis, no anava dirigida a les classes treballadores siné a les
classes mitjanes, les que podien pagar els elevats preus dels bitllets (MERLIN,
1984).

Per aquesta radé 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 ferrocarril, o bé per cobrir les necessitats de

35 En ol capltol 4 aquestes teories 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 o 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 regié (alli on s ubicaven les residéncies, que podien ser d'estiueig,
d'aquesta classe urbana).

Les classes treballadores, aquelles que realitzaven la seva activitat laboral 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 ra6
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 I'esfera del 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'anira incrementant a mesura que avanga el segle XX,
d'acord amb la disminucid relativa dels preus del transport i de I'ampliacié de les
linies.

De totes maneres i malgrat el seu Us restrictiu, tant pel que feia a I'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 l'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 circulacié6 de béns i persones. Hauran
convertit la ciutat en slum. Davant d'aquesta situacid, i perqué la ciutat continui
sent un espai en qué els agents privats puguin continuar realitzant el seu procés
d'enriquiment (caracteristic del sistema capitalista), es fa necessari iniciar una
ciutat postliberal amb un compromis entre I'esfera privada i la publica.
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Una de les conseqiiéncies formals del pacte entre els agents publics 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 XVill,
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
reorganitzaci6é del centre i la incorporacié d'espais construits al volitant 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 aquest 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 sin6 a tota la ciutat.
La crisi de la viabilitat era un dels aspectes importants en qu‘é 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 la velocitat de
desplagament, gracies a les noves tecnologies. Es per aquesta rad, també, que
cal comprendre el perqué de la forma i I'amplitud del 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 son dos fets
tecnoldgics 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 I'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 distincié de classe. Aquests
mitjans de transport estan relacionats amb l'estructura de consum i d'oci de les
classes benestants. Per aquesta rad els recorreguts que s'estableixen son
recorreguts radiocéntrics, ja que relliguen el centre (la zona burgesa per
excelléncia) amb els barris residencials d'aquesia classe hegemoénica.

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 voltant 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 incorporacié 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 és, 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
estrategies 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 reforgament 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 (tecnologiques, d'organitzacio 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 segregacid i la
dispersi6é 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
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experimentara un procés de difusié cap a tot el mén occidental, difusié que es
veura 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 déna lloc a
la gran ciutat, el procés de terciaritzacié, més o menys intens, del centre de la
ciutat i I'eixamplament i la 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 puablics. 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
l'estructura productiva.

5.3.1.1 Suburbanitzacid 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
periferia, que sofrira 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 la 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 la ciutat, a cavall entre tots dos segles, es va iniciar una
dinamica de filtratge com a conseqiiéncia del trasllat de certes capes de
poblacié cap a espais periférics, iniciant i reforgant el procés de suburbanitzacid,
que va ocasionar una reduccié de l'activitat residencial central a favor de
I'activitat terciaria3® (SAWERS, 1978 pag. 233-234). Tanmateix aquesta dinamica fou
més ténue en les ciutats europees que en les ciutats americanes. White (WHITE,
1984) assenyala tres raons que expliquen aquesta diferéncia:

- A Europa, la renovacid, reconstruccid, 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
morfologiques 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, el paper dels mitjans
de transport, els quals han esdevingut (dins d'entorns socio-econdomics
diferents) mecanismes inductors de centralitat i de convergéncia o/i elements
inductors de suburbanitzacié i de divergéncia.

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

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'is d'aquest terme ja
que el consideren una terminologia que focalitza el problema en els termes flsics, sense donar importancia a
les regles socio-econdmiques que lindueixen (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 questions econdomiques creu que la causa és
un abaratiment dels costos de construccié; 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 tecnologic subratlla
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 sera una de les
caracteristiques basiques de la ciutat contemporania). En la cultura anglo-
americana els nous residents d'aquestes periféries seran la classe burgesa
(HALL, 1975) i en canvi en les ciutat de I'Europa continental la 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 selecci6 i separacié 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 homogeénia (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 organitzaci6 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 I'espai urba (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 subratllaven les xarxes
d'infrastructura. En aquest sentit sén célebres els organigrames d'expansi6é de
Berlin que va construir Eberstadt el 1910, els grafics que reprodueix Hegemann
en el cataleg de I'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
metropolita”, 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:

[...] ¥ 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 comencgar 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 suburbanitzaci6,
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
terciaritzacié.

En aquest periode de la transformaci6 urbana, el paper dels nous mitjans de
transport té dues possibles interpretacions. Per a les analisis 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 ol subcapltol 2.2 s'expliquen els 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 tecnologics.

Perd quan s'observa detingudament els diferents processos de suburbanitzacié
la relacié entre les infrastructures de transport i les periféries 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 metodologic, en el sentit que cal acotar i
matisar la 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 relaci6
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
aixo 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 descentralitzaci6 i la dispersié suburbana no sén una simple
consequiéencia de la implantacié del transport col-lectiu encara que la seva
influéncia 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)),
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a "constructors" de ciutat. Per aixo 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 periféeria, i el metro va ser un
element important per dur a terme aquesta estratégia urbana de seleccié
(MERLIN, 1982; MERLIN, 1985; RONCAYOLO, 1988).

Malgrat totes les matisacions que cal fer en parlar de la relacié 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 ldgica de la transformacié que aleshores estava
implicita dins l'estructura social i economica de la ciutat (OFFNER, 1992): ampliar
les periferies 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 freqliéncia i l'increment 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 la 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
l'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 ténues a les ciutats europees en ambdues tradicions
culturals hi hagueren processos paral-lels.

39 Aixd stha explicat en el capitol 4
40 Als Estats Units va coincidir Finici de la formacié del CBD amb I'electrificacié de la xarxa de tramvies.
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5.3.1.3 Les innovacions tecnoldgiques i la dilataci6 de l'accés del
mitjans de transport )

La nova disposicié de les activitats productives i reproductives sobre el territori
urba i la conseglent renovacié de l'escala, de I'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 I'espai urba d'una forma rapida i barata.

Els mitjans de transport que hi havia, "a peu", I'd0mnibus, els trens i els tramvies
amb cavalls4, que havien fet una important tasca dins la ciutat de la segona
meitat del XIX, havien esdevingut poc Utils per als nous requeriments de la "gran
ciutat".

Les caracteristiques tecnoldgiques, de gestié i d'organitzacié que tenien aquest
mitjans de transport no eren del tot adequades per a les necessitats que
l'organitzacié del sistema capitalista anava imposant. Les velocitats no
permetien moure's amb una frequiéncia diaria pel nou espai urba funcional. La
fragmentacié organitzativa entre les diferents linies de transport, fruit d'una
gestié dividida en petites empreses privades, dificultaven la integracié dels
diferents mitjans dins un sistema de xarxa integrada i I'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 sén 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'innovacid,
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
le: in:so)vacions tecnoldgiques d'una manera precog, va ser "'era del tramvia de cavalls® (MONCLUS, 1992
pag. 49).
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La mecanizacion 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 innovacidé tecnoldgica hi ha un fet clau: la incorporacié de
I'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 consegient allargament
dels recorreguts i un augment de les capacitats. Perd un dels fets basics fou
l'oportunitat de rebaixar els costos d'explotacié i, de retruc, abaratir el preu dels '
bitllets, la qual cosa comenga a possibilitar I's del mitjans de transport per la
classe treballadora de forma quotidiana (frequiéncia diaria) amb relacié a l'accés
al lloc de treball (HOLT, 1972)42,

Perd aquesta no va ser I'Unica innovacié tecnoldgica, també es va adoptar la
segregacid del transit (CUSHMAN, 1988) per tal de rebaixar la congestié dels
carrers de la ciutat. En aquest sentit es va dissenyar l'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 dimensi6é de la ciutat, del ritme i les
taxes de creixement, de la topografia urbana, de la politica local (CHEAPE, 1980)
de la densitat de poblacid, 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 reducci6 de la jornada laboral43 i un gradual incrément dels salaris.

42Tanmateix I'abaratiment de la tarifa no sols va ser conseqiidncia de l'aplicacié de noves tecnologies per
part de les companyies, siné que també hi intervingueren les polftiques d'ambit local i els “reformistes” de la
ciutat, que en considerar la congestié com el principal problema urba, la millora en els transports col-lectius
egde\éenia la solucié principal que havia de reportar beneficis econdmics, socials | funcionals (WHITE, 1984,
pag. 214).

43La relacié entre la innovacié de! procés de produccié i la reduccié de la jornada laboral no fou directa ni
immediata, hi intervé tota una lluita sindical i obrera prou important. Tanmateix, i sense oblidar-la ni
su:c\’/a!ogzr-la, cal esmentar que fou possible, també, gracies a les innovacions dins dels mitjans de
produccié.
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A la llarga aix6 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 d'innovacions tecnoldgiques permeté rebaixar el cost del viatge
perd aixd no s'hagués materialitzat si no hagués anat acompanyat de canvis en
la gestié. Els mitjans de transport esdevenen cada vegada més imprescindibles i
aixo6 fa que passin a ser considerats serveis publics urbans, cosa que significava
un augment del control de l'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 o 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 I'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 poblacié. 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 didriament 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 gesti6 i I'organitzacié 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 l'apartat 3.2.2

192



LA TRANSFORMACIO DE LA CIUTAT OCCIDENTAL | LES POLITIQUES DE TRANSPORT

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 tecnologic del mitjans de transport, la nova configuracié i escala de la
ciutat, la transformacié dins el procés productiu fan que la mobilitat4> obligada
esdevingui un concepte quotidia en aquesta ciutat del comencament del segle
XX. Per aix0d 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 del 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 domestica, 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 I'activitat laboral. Els recorreguts sén
llargs i son sempre els mateixos, amb l'origen a la periféria i la destinacié al
centre de la ciutat. Son els que utilitzen més els mitjans de transport piblics.
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 informacid. Es la
circulacié que déna riquesa a la ciutat. Utilitza tots els mitjans de transport,
tant publics com privats. El moviment és constant i convergent.
4. La circulaci6 ligada a I'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. Es un
moviment periddic i divergent.
6. La circulaci6 excepcional. Es sobretot del vianant i es déna en el centre de
la ciutat (professionals, manifestacions, etc.). Es un movi‘ment 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 gq aquest apartat usarem indistintament els termes mobilitat, desplagament i circulacié. Aquest Gitim és el
que fa servir el mateix Henard.
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tot de manera simultania. Tampoc les caracteristiques de cada un d'ells no sén
Uniques: diferents moviments poden tenir les mateixes caracteristiques. Aquesta
és una de les causes de la congesti6 a la ciutat.

A cada "circulacié" correspondria una tipologia de carrer diferent: al moviment
domaéstic li és suficient qualsevol tipologia de carrer. La circulacié professional
en té prou amb carrers de totes les llargades. La circulacié festiva necessita una
facilitat d'accessos a les estacions ferroviaries. La circulacié econdmica i la de
I'oci sén 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 deis
ciutadans. El transport col-lectiu s'ha ampliat de forma progressiva i desigual
segons la ciutat, a bona part de la poblaci6 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, especialment 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 publics 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 sén 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 substitucid 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'aparicio i
la generalitzacié de l'Us 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 comengcament del
segle abarateix els costos de producci6é i per tant el producte final que se'n
deriva, el cotxe. En segon lloc es disminueix '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'organitzacié
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 estratégies 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 disminucié 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 ra6 suficient ni principal. Per molt més barat que sortis un automobil 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
I'automobil van exercir en els agents publics locals. El 1919 a la ciutat de Nova
York una presidential comission va estudiar el perqué de les mdltiples 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 competencia del cotxe privat com una possible
causa del descens de viatgers. Tanmateix també cal apuntar que molites
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 I'automobil van forgar el tancament de linies de tramvia
substituint-les per autobusos, 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 l'Gs 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 I'estratégia de la
creacid 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 eéxit: s'havia d'incidir en l'esfera de la
reproduccié (WACHS, 1988). L'esfera de la produccidé s'havia transformat amb
I'adopcié del fordisme i del treball en cadena, perd la necessitat del consum
calia crear-la i promoure-la en I'esfera de la llar, on les dones hi tenen un paper
fonamental (MILLER, 1991), tot difonent models culturals apropiats al consum de la
nova tecnologia. La determinacié per l'un o l'altre mode de transport (el public o
el privat) no sols es basava en un canvi en l'ambit politic 0 econdmic siné també
en lideologic i en el cultural (MARTIN, 1991 pag 308).

La ideologia és fonamental en époques de transicié, 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'adeqiiessin 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 i més separades (WACHS,
1988).

46 Aquesta estratégia 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 las linies, en connivéncia amb el poder municipal i en 18 mesos les havia subtituides per autobusos
(MONCLUS, 1992 pag. 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'estil
de vida "apropiat a les dones i als homes moderns". En els anys 20, el public 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 sind 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 I'esfera
productiva, que el sistema capitalista necessitava, amb innovacions en l'esfera
reproductiva. Aix0 s'identificava amb una estratégia per implantar una
organitzacié territorial adequada. Com ja s’ha esmentat en Il'apartat anterior la
nova organitzacié econdomica necessita una nova organitzacié espacial: la
intensificacié de la suburbanitzacié.

Si bé és cert que el cotxe va ser un factor relacionat amb la suburbanitzacié, 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 aparéixer 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 transformara I'estructura del suburbi en la mesura que el
disgregara i en rebaixara el nivell de densitat (D! GIAMPIETRO & MORANDI, 1989), i
que la relacié 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'ls del transport privat,
perd també a linrevés.

Un fet que exemplifica aquest procés retroactiu, entre el cotxe i la
suburbanitzaci6, va ser I'estratdgia 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
I'esfera de la produccié 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 capitol 2
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econdmicament del marit i aillades en les cases unifamiliars de les periféries
urbanes sense cap més preocupacié ni activitat que les feines doméstiques
(WACHS, 1988). En aquesta situacié els mitjans de comunicacié els ofereixen el
cotxe, com una eina eficag per solucionar "tots els seus problemes",
especiaiment el d'isolament. 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 middie-
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 segient:

"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 I'esfera reproductiva no era
l'Gnica 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 l'aillant 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
comunicacié de 'época (MILLER, 1991).
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En resum i com s'ha vist, la generalitzacié de I'Gs del cotxe, no es va fer només a
partir de les innovacions tecnoldgiques, com tantes vegades s'ha insinuat, en
identificar els avengos tecnologics i l'abaratiment del cost de la magquina 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 suburbanitzacid, siné que hi
hagué una estratégia de difusié tecnoldgica, cultural i ideologica 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
producci6, d'habits en el desplagament i en el consum, es va imposant una nova
organitzacié de I'espai urba. En aquesta estrategia urbana, tant el zonning4®
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 ['objectiu 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 I'espai, es
déna un caracter pragmatic d'instrument de control social i econémic (LOPEZ de
LUCIO, 1993). El mecanisme es basa no sols en la segregacié i dispersio
d'activitats urbanes sind també en l'expulsid d'aquelles activitats que podrien
rebaixar el preu del sol, encara que en determinats casos signifiqui la possibilitat
de preservar determinats usos del sol, la zonificacié tendeix a anul-lar els
avantatges de les economies d'escala o d'aglomeraci6, i ignora els processos
reals d'ls del sol (ROCA, 1979).

L'autopista també és un element de selecci6 i segregaci6s9: només admet
aquells usuaris que tinguin cotxe i només pot assumir una de les moltes

49 Aquesta voluntat ja sorgeix en els “tratadistes” alemanys del final del segle XIX. Stiibben, el 1890,
distingeix fins a cinc usos principals: comerg a l'engrds i gran inddstria; negocis; artesania; residéncia obrera
i residéncies burgeses i indica les condicions de localitzacié de cada Gs (LOPEZ de LUCIO, 1993, pag 83).

50 Hi ha un exemple molt clar d'aquesta funcié segregadora de fes autopistes: els ponts que sobrepassaren
la primera autopista que anava de Nova York a la platja eren massa baixos, no sols per als camions sin6
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funcions que ha tingut tradicionalment el carrer: la connexié. La via rapida
urbana es manifesta com una destruccié del carrer tradicionalS1, 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
energias 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 generacién la calles que siempre habia
servido para expresar una modernidad dinamica 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 econdomic i territorial.
Esdevindran les ciutats paradigmatiques en aquesta nova estratégia urbana,
com ja ho va ser Paris cent anys abans.

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

L'any 1923 el cos legislatiu de l'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
indistries fora de Manhattan per I'efecte negatiu que aquestes activitats tenien
en els preus del sol. Dins aquesta logica es va fer la primera ordenanga de
zonning a la Cinquena Avinguda.

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

S1Enel subcapiftol 5.1 hi ha la definicié 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 lincrement de la congestid, malgrat el que creguessin els
planners: el transport permet viatjar perd no genera el viatge. Fou la mateixa
organitzacié del centre, com a lloc on es concentraven els negocis, la que va
incrementar la congestiéo (SAWERS, 1984).

La idea dels planners i els interessos dels privats, pero, 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 la ciutat accelerant el desenvolupament suburba i es creia que fins i tot
podrien restaurar els slums 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 tréfico es rapida, mortalmente rapida... Una ojeada al paisaje urbano del
norte o del sur sugerira 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 l'enginyer Robert Moses, "New
York's Master Builder", que durant més de quaranta 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 construcci6 de vies rapides, ja que el 1858
juntament amb la construccié del Central Park, es dissenyen els primers parkways o avingudes arbrades
(BERMAN, 1988).
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Com a consequiéncia 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 metropoli regional.

Pero la ciutat de les autopistes per exel-léencia és Los Angeles. El 1924 a la
Nacional Conference of City Planners l'enginyer Gordon Whitnall argumenta,
referint-se a la ciutat de Los Angeles, que els westerns planners han aprés la
lligd 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 metropoli 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 conseqiéncia d'aquest fort
increment de la motoritzaciéS3, 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 urba i s'anira imposant i disseminant a bona part de les ciutats
immerses dins el mateix sistema economic. 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'adequacié 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
aspecte de la mobilitat urbana en revaloritzar les autopistes i el transport privat.

53 El nivell de motoritzacié 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, perd 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 tradici6
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 I'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 1925 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 éxit va ser el brillant resum de tot
el pensament urbanistic utopic del segles XIX i XX: I'exaltacié dels valors del sol,
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 desaparéixer els suburbis
(especialment la idea de suburbis americans). Aixo6 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
traslluien 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 'organitzacié econdmica, I'espai urba s'organitza dins un
sentit de rendiment i de funcionalitat mitjangant I'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 planificaciii urbana i diferencia quatre funcions de la
ciutat: I'habitatge, el treball, I'oci i la circulacié. La residéncia és 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, la
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
Unic 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 I'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 poblacid, 'home, amb relacié al carrer, deixa de
tenir el sentit que li donava Baudelaire, com aquell que esquiva el transit i lluita
contra ell, i en passa a formar part: I'nome del carrer passa a ser I'nome 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 public se li assignara un paper seleccionat i exclusiu: al carrer se li
neguen les qualitats d'interferéncia i de conflictivitat d'usos (BOHIGAS, 1985).
Aquest espai public, doncs, en aquest nou concepte de la ciutat s'identifica amb
l'autopista; sera 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 categoritzacié és el
principi a partir del qual es sacrifica la ciutat en favor de 'automobil. En aquesta
relacié ciutat-automobil cal subratilar un element que sovint s'obvia: la relacié
directa entre la motoritzaci6 privada i la ideologia de la ciutat moderna5S.

55 Le Corbusier va estar molt influit per pioners de la inddstria de F'automdbil com Vaisin i Citroén; fins el punt
que al primer pla urbanfstic de Parfs 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
procés de creixement es veura reforgat per l'inici d'una dinamica de filtratge com
a conseqliéncia 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 son les classes populars les que aniran a viure a la periféria de la
ciutat. Alhora, la dinamica 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 econémica va donant
lloc a una nova forma d'entendre la ciutat que cal comencar-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
I'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 freqlient, 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 gestié
(fragmentada en empreses privades) dels vells tramvies i 6mnibus 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 sén els mitjans de transport per si mateixos els
que entren en crisi sind 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 segregacié del transit mitjiancant el soterrament o
I'elevacid) i canvis en la gestié (els agents publics hi comencen a formar part) en
els mitjans de transport, que junt als canvis en l'esfera productiva (reduccié de la
jornada laboral i augment dels salaris) provoca que els mitjans de transport
puguin ser menys selectius territorialment i socialment.

Els progressos tecnologics i els canvis en la gestid6 de les empreses de
transports provoquen, en general, una disminucié de les tarifes, un increment
considerable de la velocitat (i el conseglent allargament dels recorreguts) i un
augment de les capacitats. S6n els ajustaments que fa l'oferta per adaptar-se als
nous requeriments que les estructures socio-econdmiques 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 la relocalitzacié de les activitats sobre el territori
urba (amb el consegiient 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'identificara amb un mitja de transport urba rapid.
Formulat en sentit invers, els mitjans de transport comengaran a formar part de
l'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 desplacament 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

206



LA TRANSFORMACIO DE LA CIUTAT OCCIDENTAL | LES POLITIQUES DE TRANSPORT

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
I'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
col-lectiu havia arribat al seu moment més eficag, tant pel que feia a I'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":
I'aparici6 i la generalitzacié dels mitjans privats.

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

En I'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 automobils, que pogueren
deixar de ser productes de luxe per passar a ser populars. Paral-lelament els
grups de pressié lligats a I'automdbil i a la construccié de les autopistes (amb
connivéncia amb els poders ptblics tant locals com estatals) van posar en
marxa tota una estratégia per reduir I'eficacia de la important xarxa de transport
urbans col-lectius (tancament de linies, reduccié de la freqiiéncia i de les
capacitats, etc.). Tenien I'objectiu d'induir la necessitat d'ds del nou mitja de
transport privat.

La potenciacié dels nous mitjans de transport 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'automobil i
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la disminucié de qualsevol altra alternativa de transports. La induccié de I'iUs 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 "seducci6é" 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 I'oferta d'una
eina que podia reduir el seu aillament. En totes aquestes estratégies es
retransmetien tant models culturals, economics i tecnolégics 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 I'adaptacié: el zonning i l'autopista urbana. Dos elements urbans que
motiven la seleccid, la segregacio, la dispersié 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 dltims anys l'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 transformacid 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).

Paral-lelament 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 pablics com dels privats, un
estimul a aquest mitja de transport que es manifestara amb estratégies sectorials
destinades a la produccié i al consum, i a I'adequacié de la ciutat a les
exigencies del cotxe: la construccié d'autopistes urbanes en sera 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 sindé 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 desplacar-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 El 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 époques anteriors, emmarcat en el cicle econdmic expansiu
que s'inicia amb la reconstruccié postbeél-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
traduccio 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 expansiu5® adopta el métode de produccié “fordista”, iniciat als
Estats Units en les primeres décades d'aquest segle57. 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 ocupacid 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 produccié, consum massificat, aglomeracié...", primer
amb relacié als mitjans de producci6, perd rapidament s'estengueren a les

esferes de la reproduccié, especialment en la “construccié” de la nova ciutat,
que ja no sera la gran ciutat sindé que adoptara formes de metropolise.

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

56 Que coincideix amb la liquidaci6 dels imperis colonials francés, anglds, belga i holandds, i amb fauge
econdmic posterior a la destruccié ocasionada per [a Segona Guerra Mundial.

57 En el subapartat 5.3.2.1 es fa referdncia a aquest mode de produccié.

58 Malgrat la 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 | tot, molt més enli en el temps, situen la primera metrdpoli en la Roma classica) sembla
del tot apropiat 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 BaudelaireS9,

[-..] 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 histdrica (CERVELLATI, 1984).

Aquest nou espai urba vindra acompanyat d'un rejoveniment de la poblacid, fruit
de l'arribada de nouvinguts, de les altes taxes de natalitat caracteristiques de
I'época i dels importants avengos tecnologics, especialment en el camp de les
telecomunicacions i dels transport (sobretot la generalitzacié d'ds 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 concéntrics. - .
2. La descentralitzacié de la industria cap a espais suburbans menys
valoritzats, perd ben connectats i per tant molt accessibles, tant en forma de
poligons com d'industria aillada.

59 vegeu el subcapitol 5.1
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3. La descentralitzacié de les residéncies, que segueix tres models
diferenciats segons el nivell socio-econdmic: 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 més cap al sector
terciari i va perdent una de les seves caracteristiques fundacionals: la
multifuncionalitat. |

Aquests canvis morfoldgics de la ciutat (que impliquen un consum ampli i
creixent de I'espai 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 l'espai, fruit de les noves tecnologies, s'incrementa amb els plans
urbanistics i amb I'expulsié continuada de la ma d'obra i de I'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'éepoca 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 logica 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 |'apartat anterior)
s'adopta també una nova manera de solucionar la mobilitat de les persones a la
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: la massificacié del consum, la reafirmacié de la propietat privada,
el culte a la llibertat individual, 'augment del nivell de vida (identificant-lo amb
lincrement de l'adquisicié de béns); en definitiva, l'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 estrategies
territorials que modificaven l'espai urba construito.

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
I'explotacid i de la construccié de les linies, de I'augment del preu del sol com a
consequeéncia de lincrement de l'accessibilitat. En aquest estadi de la mobilitat
(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 adultes que
el puguin conduir i aixd significa un increment del consum molt important.

Aix0 volia dir que l'obtencié de la plus-valua no sols s'efectuava a partir del valor
del sol sind amb el valor de la circulacid, 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 suposara el producte paradigmatic de la nova época
dominada per les grans industries 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 l'apartat 5.3.2
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després de la Segona Guerra Mundial, amb I'ajut de les teories del "moviment
modern”, simplanta a totes les ciutats del mén occidental®!.

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, la incorporacié de la zonificacié i de la via rapida urbana en ['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 transport. 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'automoébils. Pero no fou
fins després de la Segona Guerra Mundial que els esforgos de I'administracié se
centraren en la reindustrialitzacié amb la potenciacié de les industries de béns
de consum, i d'entre elles, al capdavant, la indlstria automobilistica. Aixi es va
donar un gran impuls a la generalitzacié de I'Us del cotxe privat (ZIV & NAPOLEON,
1981), encara que fins als anys 50 el nivell de motoritzacié va ser baix, i no fou
realment important fins a la década dels 6062,

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'Us (com ja s'havia
fet als Estats Units). Perd aqui no calia construir el model sind 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 apareéixer un dels problemes més caracteristics d'aquest lent perd
imparable increment de la motoritzacié privada: la congestié. Perd com que es
veia com un efecte ldgic del creixement i per tant com a quelcom inevitable la

61 vegeu I'apartat 5.3.2
62 Al final dels anys 50 Franga tenia un automdbil per cada 100 habitants.
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resposta va ser la de redefinir el carrer respecte a I'is de I'automobilé3 (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 circulacié, 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 transformacio fisica de l'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 logica segiient: increment de
la poblacié, 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,

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

63 En aquest raonament hi havia l'assumpcié cultural que la mitjana del comportament era el comportament
normatiu i significava l'assumpcié social del que fan els conductors.

64 13 professié dels enginyers encarregats de tutelar el transport estaven molt ben organitzats en I'ambit
internacional sota el guiatge dels professionals dels EUA; d'aquesta manera s'importaven models i pautes de
comportament enterament americanes.

651 a 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 e! mén professional: el cotxe els va oferir la possibilitat
d'haver-se de plantejar la ciutat d'acord amb un nou element. El transport urba va procurar als planners un
lloc en el 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).

66 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 l'augment de transit havia d'induir la construccié de més autopistes. Sino
es podia assumir aquest volum de xarxa viaria tampoc no podia augmentar el nivell de motoritzacié. Es va
in;ciair 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 capitol 2,
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Tal com havia succeit a Nova York vint o 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 /lle-
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 alhora 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 sindé per ajudar a crear una identitat veinal
dins la 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 del cotxe siné
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) Schéma 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'automobil van provocar que es formalitzés la "ciutat-
regid”; aixd es va fer amb els plans regionals sorgits en aqueila 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 diagnosi de la distribucié de la
poblacié a tot Gran Bretanya | ja el 1938 es decidsix aturar el creixement de la poblacié 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 lI'automobil va arribar 40 anys més
tard, i aquest procés afecta 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
POSTCRISI (DE 1975 ENGA)

Després dels anys 70, vist I'atzucac en qué es trobava el model econdmic
fordista i amb ell el model urba s'adopta un nou model de desenvolupament que
no es caracteritzara pel creixement quantitatiu siné pel qualitatiu. Hi ha una
relocalitzacid important de les funcions econdomiques i la ciutat real passara a
ser policéntrica 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
també de la congestié i de la contaminacié.

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 model 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 comeng¢a 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 econdmic 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.

69 Algunes dates corroboren aquests primers senyals d'esgotament en 'ambit de la mobilitat urbana: en els
anys setanta a Parfs 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 Parls 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 i les
pérdues tan grans de temps (GROS, 1970) Els embussos a les carreteres als anys vuitanta costaven als
ﬁt)atwsEUnits 100.000 milions de ddlars anuals i a la regié de Parfs signifiquen 70.000 hores anuals perdudes
( , 1994).
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Estratégies, tant estructurals (innovacions de caracter tecnoldgic i organizatiu
dins els processos de producci6, augment dels nivells infrastructurals tant
materials com socials, etc.) com conjunturals (cost del treball, augment del cost
energeétic, etc.), que van permetre una major difusié de l'activitat econdmica
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 poblacié) interrelacionats entre si i interdependents (DUPUY, 1985).

L'espai urba 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 I'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 dinformacié entre els diferents
espais funcionals del territori urba. La "ciutat” s'haura difés cap a tota la regié
urbana. El territori no es podra definir més com un espai rural entremig del qual
sorgeix la ciutat, siné6 més aviat com una enorme ciutat amb espais rurals
intercalats (INDOVINA, 1990). Aix0 identificara i delimitara aquest nou espai urba,
(la regié urbana) que, no sera com en l'etapa anterior el limit entre l'espai
construit i el no construit, sind 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'informacié’0, 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'assumpci6é 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'informacié, a partir de
trucades telefdniques.
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substitueix la idea d'una posicié geografica fixa, pel que fa a I'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
megaldpoli de Gottman?! dels anys 60 (en el sentit que aquest no definia una
ciutat funcional), sinéd que sera un espai regional plurinuclear que tindra una
dinamica d'unitat funcional (CASTELLS, 198sb).

La transformacié funcional dins aquesta nova forma que té la ciutat es pot definir -
per dos moviments simultanis i antagdnics: 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 relocalitzacié 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,
normalment 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 neoacumulacié.

Aquesta concentracié selectiva al centre de la ciutat influeix en {'augment dels
preus del sol en l'espai central, que alhora influeix en I'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 l'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 decisié) 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 regi6é, amb uns importants nivells de concentracié econdmica (cal
pensar en els serveis financers, de comunicacid, d'assegurances, etc.).

Aquesta redistribucié de I'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 poblacié i en canvi en aquest
periode es tracta més d'una relocalitzacié. El procés s'inicia amb un progressiu
abandé de l'aglomeracié urbana (no sols del centre de la ciutat) per part de la
poblacié 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 sind que
aquest va acompanyat per una distribucié de la poblacié resident molt més
difusa (habitatges unifamiliars, localitzats fora de qualsevol nucli urba, etc.).
Aquest descentrament i difusié de la residéncia pel territori genera un procés de
relocalitzacié dels serveis urbans poc especialitzats dirigits basicament a la
poblacié (comerg, restauracid, 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 estratégies
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 I'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 que per raons diverses (fisiques, edat,
renda, etc.) no poden accedir a I'Gs d'un vehicle?2.

Aquest canvi general, pero més concretament aquest procés de relocalitzacié de
la poblacié urbana, amb un descens de poblacié al centre i un augment a la
periféria, ha comportat I'elaboracié de diverses teories?3 sobre la dinamica
urbana (PETSIMERIS, 1989), les quals assimilaven la dinamica de la ciutat o de
I'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 I'Ultima etapa, la qual tancaria el

72 Aquesta 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, neourbanitzacio,
periurbanitzacid, etc. Perd 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 territorials, amb extensions desiguals pero
ben definides i s'hi impliquen tots els factors econdmics, socials, politics i
culturals que hi intervenen. Cal doncs relacionar d'una manera directa la
desconcentracié de la poblacié amb la relocalitzacié dels 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 sin6 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 dona 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 periféria "dormitori" de la ciutat compacta:
especialment per la dotacié de serveis i el volum de mobilitat pendular, que ja
ha depassat extensament ['activitat laboral com a uUnic 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 gq aquest perfode 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 aftres equipaments (ROTTIER, 1979).
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circulacié s'incrementaren. La congestié i la contaminacié 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 siné
que augmentaren.

Al comencament 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 teoric (en
aquest cas tedrica’5) 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
pressid a favor del vehicle privat’e.

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 o 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 questi6é 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
I'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 visié 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 comprensi6 de les estructures i processos de
la vida quotidiana 1 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, 1990).

77 En el capitol 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 (2Iv & NAPOLEON,
1981)78,

Pel que fa a la degradacié dels transports en comu, tret caracteristic i continuat
de tota l'etapa anterior, es comenga a analitzar a partir de les desigualtats que
crea entre la poblacié 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 desplagcament amb una politica sectorial viaria i de
circulacid sind 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 solucié a les pautes de desplagament es
torna a relacionar amb l'urbanisme (com a ciéncia que ordena la ciutat), fins i tot
en els seus aspectes psicoldgics79. L'accent es posa sobre la riquesa de la
nocié de xarxa, i també en la necessitat d'aprofundir en les nocions de qualitat
de servei i de satisfaccio del viatger, de les quals es reprenen tant el concepte
de promocié del transport com a servei public (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 collectiu (GIBLIN, 1979).

A Paris, el 197480 una decisié presidencial suprimi els projectes que
contemplaven la construccié de noves autopistes a l'interior de la ciutat. En el VIl
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 col-lectiu, no sols a

78 Es fa una referdncia amplia d'aquest canvi tedric en el capftol 2.

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

80 Ej 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 4 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 pais i de tots els sectors. El 1989 s'inicia el desd
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 l'area metropolitana milanesa (la implicacié del conjunt
de l'area i de tots els mitjans de transport era una questié for¢a 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 lbgica
redistributiva d'aquells anys, i que presentaven el projecte com un factor de
reequilibri per a l'area metropolitana. Es tractava de passar rapidament per Mila
relligant aixi tot el territori metropolita, com una "penetracié 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 (2IV & NAPOLEON, 1981). Era
aquesta la nova estratégia que havien imposat els potents /obbies 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 comen¢a 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 i 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
desplagament®2,

82 Quan es comenga a pensar aquesta nova possibilitat per a la ciutat s quan més es construeix a tot
Europa.
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Per aquesta raéd, la 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
d'implantar 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 ptiblics83 (CERVERO, 1984a; CERVERO, 1984b).

Un dels signes que fa més evident aquesta readaptacié de les politiques pro -
transport privat urba, és I'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, conseqientment 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, soén 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 nordics85, 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 trajectories que enllacen 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).

84 Una de les cientifiques socials que més ha treballat sobre aquest concepte és Carmen Hass-Klau en els
estudis seglients (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 l'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
sind 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
pressupoOsits sobre els quals es realitza aquest nou disseny del carrer, sén:
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 reconstruccié 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 l'esfera productiva com de la reproductiva en un
marc d'expansié econdmica, 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 limitaci6é i expansiona rapidament
'espai urbanitzat, junt a un increment de la poblacid, fruit de noves onades
migratories i d'un alt index de natalitat. El canvi formal d'aquest nou espai urba
es fa evident amb la construccié de vies rapides urbanes, amb la
descentralitzacié 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 el marc tedric s'enllaga amb el concepte “d'arees 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, 1990a).
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adoptara una tipologia d'habitatge: el poligon obrer, les cases adossades, etc.) i
amb I'atenuacié de la multifuncionalitat del lloc central, tot plegat amb el suport
de criteris de zonificacié funcional que s'imposen per mitja dels plans
urbanistics.

La logica del sistema, que s'expressa amb la confluéncia i amb la reafirmacié
del sentit quantitatiu i privat del desenvolupament adopta una nova manera de
solucionar la mobilitat de les persones a la ciutat: la mobilitat individual amb
vehicle privat seguint el mateix criteri (induit directament pels técnics americans)
que s'havia adoptat per a les ciutats americanes.

Perd aquesta nova forma de desplagament a les ciutats europees requereix una
important renovacié del teixit urba. La base tedrica que suporta aquesta
renovacié sén els classics models matematics i de simulacié que adapten
l'oferta a la demanda, i que pretenien construir tanta quantitat d'espai viari com
era necessari. En aquest moment s'identifica la mobilitat urbana amb aquella
regional: diferents plans regionals, entre els anys 50 i 60, de bona part de les
ciutats europees segueixen aquests criteris.

Després de la crisi energética de 1973 s'entreveu un esgotament del model de
ciutat anterior. El sistema percep deseconomies i conflictes que sorgeixen per
les sobredimensions tant de les unitats de produccié com de la mateixa ciutat.
Aleshores s'adopten estratégies conjunturals i estructurals, i s'inicia un
desenvolupament qualitatiu amb I'objectiu de rebaixar costos. En aquest sentit
cal reorganitzar I'espai urba i s'opta per una ciutat metropolitana policéntrica,
amb una redistribucié de les activitats i de la poblacié als pobles i ciutats del
voltant de la ciutat central i també al llarg dels eixos viaris (com a llocs
accessibles). Aquesta reorganitzacié formal va acompanyada d'una
transtormacié funcional que és el resultat de dues dinamiques antagdniques: la
dispersié i la concentracié dins un procés selectiu segons la renda. En el centre
s'hi concentraran aquelles activitats amb altes quotes de poder i de rendibilitat.
A la periféria s'hi localitzaran aquelles activitats "periferiques” per al sistema. Hi
haura una relacié directa entre la localitzacié espacial i la situaci6 estructural.

En I'ambit de la mobilitat es perfila una crisi viaria important. El volum de la
congestié no ha disminuit ans al contrari, i el nivell de la contaminacié (de I'aire,
acustica, etc.) s'ha incrementat. Alhora es comenga a pensar amb els alts costos
que significa la mobilitat amb vehicle privat. En I'aAmbit individual el cost és alt i
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es veu agreujat per la crisi del petroli. Perd també a escala col-lectiva el cost de
la reconstruccié urbana estd resultant massa elevat. La despesa publica
utilitzada per solucionar I'adequacié de la ciutat al cotxe no ha parat de créixer i
ha donat poques solucions. En aquest moment s'aturen molts dels projectes de
construccié de grans eixos viaris urbans a moltes ciutats del moén.

També el transport urba es percebran de forma diferent i no es restringira a
solucionar les disfuncions que genera el cotxe sin6 que enfocara cap una
politica més global que incloura tots els ciutadans i tots els mitjans de transport;
alhora que es voldra reconciliar la mobilitat amb I'espai construit.

Perd totes aquestes estratégies de desplagament no anaven dirigides a una
reduccié del transport privat sind a assegurar-ne la supervivéncia, que estava
amenacada per les disfuncions que havia causat. La ciutat no podia adaptar-se
completament a les exigéncies de la demanda de mobilitat amb transport privat i
per tant calia diversificar l'oferta perqué una part d'aquella pogués continuar
gaudint del cotxe. D'aquesta manera sera en els trajectes cap al centre on es
potenciara el canvi d'us del transport privat vers al col-lectiu, per tal de no ofegar
el centre i poder continuar el procés de seleccié funcional. D'aquesta manera es
potencien les xarxes de transport de massa en la ciutat central, que s'ha
convertit en el centre de la ciutat regional real, amb una xarxa amb
caracteristiques radiocéntriques. Alhora, es redissenyaran alguns carrers dels
diferents centres d'aquesta ciutat policéntrica per tal que s'hi puguin
comptabilitzar diferents tipus de mobilitat i puguin continuar existint les activitats
“tradicionals centrals" unides al comerg i al lleure. En aquest sentit sorgeixen els
carrers per a vianants i el concepte de trafic calm .

El que no es fara és pensar el desplagament integrat de tota la regié, és a dir
tant dels desplagaments centre-periféria, com dels periféria-periféria, amb
transport col-lectiu, perqué aixd esdevindria una alternativa real, per a bona part
dels ciutadans, a la necessitat d'utilitzar el cotxe.
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5.5 RETORNAR AL FUTUR, IMAGINAR EL PASSAT: VELLES
TRADICIONS, NOVES ESTRATEGIES

A cavall dels anys vuitanta i noranta la mobilitat a la ciutat ha encetat un procés
de renovacié tedrica que prové de la incursié en les ciéncies socials, i per tant
en I'ambit dels estudis urbans, de dos elements de debat conceptual. L'un gira
entorn de les repercussions que les noves tecnologies de les telecomunicacions
poden tenir en el mode de vida dels ciutadans en general i en els habits de la
mobilitat en particular. L'altre prové de les noves variables que les ciéncies
mediambientals han introduit en I'estudi del fet urba.

En aquest subcapitol s'analitzen els nous elements, els enfocaments i les noves
propostes que originen la introduccié dels nous conceptes, referents a les noves
tecnologies i a les dimensions mediambientals, alhora que s'exposen les
tltimes visions que relliguen l'organitzacié de la mobilitat i de la ciutat.

5.56.1 NOUS ENFOCAMENTS, NOUS ELEMENTS, NOVES PROPOSTES

La década dels 80, després de la profunda crisi "energética" de la década
anterior, s'enceta com un periode de reestructuracié i de reorganitzacié de
l'estructura productiva a escala mundial, amb repercussions tant en I'ambit focal
com en el global. Paral-lelament dos elements irrompren en I'escenari urba.
D'una banda, la insercié de noves tecnologies (sobretot les telecomunicacions),
en els processos de produccié. De l'altra, el paradigma mediambiental que
s'incorpora a les analisis de les ciéncies socials i per tant a I'ambit urba. Tot
plegat fa que s'inicii, en el mdn occidental ric, una nova manera de "pensar la
ciutat”, que apuntara innovacions en els desplagaments dels ciutadans i en la
manera d'organitzar-los.

5.5.1.1 Les noves tecnologies i I'entorn urba

Com ja s'ha dit i s'ha repetit, la incorporacié de noves tecnologies no es pot
interpretar sols com un procés substitutori de velles maquines per noves, siné
per un procés d'innovacié en l'organitzacié social (FISCHER, 1992). En aquest
sentit les noves tecnologies es defineixen com un conjunt integrat de técniques,
tant socials com mecaniques (conjunt de maquines, d'organitzacié del treball, de
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substrats culturals) amb capacitat per innovar un procés social, que en cap cas
no és lineal ni previsible (GASPARINI & GUIDICINI, 1990).

Un dels efectes territorials que poden tenir les noves tecnologies (de
telecomunicacions i de transports especialment) és incidir en la reinterpretacié
de la nocié de la distancia espacial classica (BROTCHIE et a) 1991), perque ja no
estara relacionada directament i Gnicament amb mesures espacuals sindé també
amb mesures temporals i monetaries (el cost de transmissid). Aquesta
reinterpretacié repercutira directament en els conceptes de mobilitat,
d'accessibilitat i de localitzaci6 87.

L'increment de I'Gs de les telecomunicacions, 'segurament, no reportara una
reduccié del volum de desplagaments (MONTI, 1990) siné un canvi en el concepte
i en la percepcid. La informacié passara a formar part de la mobilitat. Aquesta
deixara de ser una activitat exclusiva de les persones i el fet d'incloure la
informacié sera una activitat tan real com virtual (TOLOMELLI, 1990) cosa que fara
que tan importants siguin les tecnologies que permetran moure la poblacié com
les que facilitin la difusié de la informacidé (WACKERMANN, 1991).

Com ja s'apuntava en el capitol 3, es transforma també el concepte classic de la
mobilitat obligada. Aquest tipus de mobilitat s'identificava amb uns
desplagaments per motius laborals amb horaris i recorreguts fixos, que
provocaven una concentracié de demanda maxima en unes determinades
franges horaries durant el dies laborables. Cada vegada més, aquesta
concentracié diaria i setmanal dels desplagaments es va ampliant a totes les
hores del dia, de qualsevol dia de la setmana, com a conseqiiéncia de
l'ampliacié dels motius que duen a moure's; que ara cada vegada més estaran
relacionats amb les activitats d'oci, amb l'increment de la informacié i amb
l'augment del volum de les activitats terciaries, que sén més flexibles pel que fa
a la localitzacié i a I'horari. La mobilitat ha deixat de ser només I'expressié que
relacionava dos punts allunyats del territori i s'ha incorporat com una activitat
urbana més de la ciutat metropolitana (AMAR, 1993).

Un altre concepte que en sortird modificat sera l'accessibilitat. L'accessibilitat
era una caracteristica adherida a un territori concret. No era possible utilitzar
aquest concepte si no es feia referéncia a les caracteristiques d'un lloc. Ara,

87 En el capltol 3 se'n fa una referdncia amplia.
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perod, l'accessibilitat ha passat a ser un concepte utilitzat tant per qualificar un
territori com un cert tipus d'informacié (MONTI, 1980), com els mateixos ciutadans
(AMAR, 1993). En els processos de produccié i en les activitats urbanes en
general, tan important és estar fisicament localitzat dins un espai accessible (al
costat de la xarxa viaria, en el centre de la ciutat, etc.) com estar introduit dins les
xarxes de comunicacié que permeten fer us de la informacié. Si bé és important
recalcar que aquestes diverses dimensions de [l'accessibilitat no sén
incompatibles, siné al contrari, i, encara que sembli una paradoxa, com més
accés a la informacié es té, més accés territorial cal.

5.5.1.2 Les dimensions ambientals: repensar la ciutat

El nou paradigma mediambiental que impregna les analisis de les ciéncies
socials en l'Ultima década ha reportat un nou enfocament en les interpretacions
del medi urba: la ciutat és un lloc que genera recursos perd que sobretot en
consumeix, especialment de no renovables. L'espai urba, sota aquesta nou
prisma teoric, a més de ser el lloc tradicional on es generen les activitats
econdmiques i culturals, és el lloc on es (mal) gasten recursos de tot tipus.
També la ciutat és el lloc on es produeix contaminacié, que en molts casos
s'envia cap a l'exterior de I'area urbana (el mar, I'atmosfera, el subsdl, regions
perifériques més o0 menys allunyades, etc.) (DEELSTRA, 1994).

Davant d'aquesta situaci6, el nou enfocament aposta per dur a terme una
politica urbana de desenvolupament sostenible que faci possible reduir els
impactes sobre I'entorn (mitjancant el reciclatge i la disminucié de Ila
contaminacié) i limitar el nivell de consum dels recursos no renovables,
basicament l'energia, l'aigua i les matéries primeres (WHITELEGG, 1993), la qual
cosa traduida en termes formals vol dir fer una aposta per la ciutat compacta®s,
amb les diferents funcions (d'esbarjo, de residéncia, laborals, etc.) localitzades
intercaladament en el mateix espai (KOHR, 1976). Aixd0 permet reduir les
distancies entre les activitats i fa que els ciutadans puguin tornar a ser, en la
major part dels seus trajectes, vianants i no usuaris o conductors de mitjans de
transport mecanics que, en termes de recursos significa una reduccié del
consum energeétic renovable i del nivell de contaminaci6é (LOWE, 1986).

88 EI mot anglds utilitzat és compacticity.
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Per als ciutadans de I'Europa continental aquestes propostes signifiquen anar
cap al futur a través del passat, perqué (re)descobreixen la ciutat europea

tradicional®,

Es tracta, en definitiva, de reinterpretar la politica de planificacié urbana com una
part d'un ambit politic molt més ampli, que és la politica mediambiental, per tal
de poder abordar la problematica urbana d'una manera integral. S'abandonen
totalment les politiques segregacionistes de les activitats urbanes, que
comengaren en els primers decennis del segle XX i es popularitzaren amb la
difusié de les idees funcionalistes i racionalistes del "moviment modern", ja que
aquest model estimula una ciutat basada en el consum irracional de matéries
primeres, espai i energia (SCHOONBRODT, 1993; SCHOONBRODT, 1994). Es tracta
doncs d'anar (o de retornar, segons el cas) cap a una ciutat compacta i diversa,
on es valorin els termes vianant, proximitat, cohesid, diversitat, etc. (KENNEDY,
1994).

Perd cal preguntar-se si aquesta proposta de ciutat, en un mén actual cada
vegada més desigual, fragmentat, desintegrat, polaritzat i excloent (ZUMIN, 1994),
pot ser possible i on? O és que es tracta de reinventar una nova ciutat del mén
ric, com si es tractés d'un procés de seleccié de la centralitat a escala
planetaria?

5.56.2 REPENSAR LA MOBILITAT SENSE REPENSAR LA CIUTAT,
(IM)POSSIBLE?

Les analisis teoriques, els treballs critics i les revisions postfordistes de
l'organitzacié de la ciutat apunten dos tipus de solucions per reorganitzar la
mobilitat de les persones en l'espai urba actual. L'una parteix de les mateixes
innovacions tecnoldgiques, I'altra emergeix de les propostes ambientalistes que
repensen l'organitzacié de la mobilitat en relaci6 amb una reproposta de
l'organitzacié de la ciutat.

Les tecnologies apunten solucions per tal d'alleugerir els conflictes que avui viu
la ciutat respecte al transport privat. Sén solucions que no sols no incideixen (ni
volen incidir) en els origens del problema sin6 que aprofundeixen en la

89 Motts d'aquest estudis s*han efectuat en el mén anglosaxé, on no hi ha aquest tipus de ciutat.
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dependéncia del vehicle privat. Dues sén les linies de recerca tecnoldgica: I'una
intenta reduir al maxim la utilitzacié del petroli i les emissions alliberades a
I'atmosfera (amb vehicles eléctrics, per exemple); l'altra intenta reduir els
embussos de transit a base de comunicacions electréniques que preveuen que
convertiran el vehicles i les carreteres per les quals circulen, en intelligents.
Aquesta segona solucid, els anomenats "sistemes intel.ligents d'autopistes i
vehicle", té com a objectiu principal reduir els embussos i maximitzar, aixi, la
capacitat efectiva de les infrastructures. Encara que és un aveng respecte a la
solucié donada en décades anteriors, quan només s'optava per ampliar l'oferta,
és a dir, la xarxa viaria, es tenen moltes reserves pel que fa a I'eficacia real del -
sistema, alhora que deixa al marge problemes tan importants com I'aparcament
(LOWE, 1994). -

Una segona linia de propostes parteix del desplagament com una conseqtiéncia
de l'estructura i la morfologia urbanes i amplia el problema del transit cap a la
ciutat, de la qual han de partir també les possibles solucions. Per a aquesta linia
resolutiva, que emergeix dels principis mediambientals, no n'hi ha prou a
reinventar el transport (per molta etiqueta ecologica que porti) siné que cal
reinventar un mode de vida que faci el menys necessari possible els
desplacaments amb mitjans mecanics; i que quan faci falta s'utilitzin els
transports més eficients (en relacié amb l'energia, els costos, la contaminacié,
I'ds de l'espai, etc.), que sén els transports col-lectius.

En aquesta linia s'apunta una proposta de ciutat més compacta, més densa® i
en la qual les diferents funcions estiguin intercalades, per tal de facilitar els
desplagaments a peu en les distancies curtes i amb ferrocarril en les llargues.
Aqui no sera important el desplagament per si mateix sin6 I'accés als béns i als
serveis que se n'obté. Es comencen, doncs, a dissenyar propostes, encara que
timides, de viure sense cotxes (KRAMER-BADONI, 1994; WARD, 1992).

90 Cal establir la diferancia entre "densitat” i "atapeiment”. Mentre la primera significa un nombre de persones
per hectarea, la segona es refereix al nombre de persones per habitacié o llar (LOWE, 1994).
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5.6 RECAPITULACIO

5.6.1 LA DIMENSIO TERRITORIAL EN UN ARC TEMPORAL DE LLARGA
DURADA

En aquest capitol s'ha introduit el tercer element d'analisi, el territori urba, del tot
imprescindible per dur a terme una recerca sobre les relacions entre els
transports (entesos com l'element que ordena la mobilitat) i la ciutat.

El tractament d'aquest element, a diferéncia del que havien tingut els anteriors
(la mobilitat, estudiada en el capitol 3 i els mitjans de transport, en el capitol 4)
es consolida dins un marc tedric que, com ja es comentava en el capitol 2,
formen part de la mateixa hipotesi de recerca. Aixi, per tal d'examinar la
dimensié territorial de la mobilitat dels ciutadans (i conseglientment dels
transports) sembla del tot adequat (i potser imprescindible) emmarcar l'analisi
en una perspectiva temporal de llarg abast, dividida en periodes segons
diferents caracteristiques socio-economiques de cada un d'ells.

Aquesta aposta s'explica per la mateixa naturalesa dels canvis territorials, que
quan es tracta d'implantacions infrastructurals, de relocalitzacions de les
activitats o de canvis formals de l'espai urba, formen part de processos de llarga
durada. Es doncs per aquesta raé que s'ha optat per una dimensié temporal que
es pot definir com a longue durée (amb terminologia de Giddens), com a time in
large scale (amb terminologia de Parkes &Thirf) 0 com a largo plazo histérico
(amb terminologia de Sola-Morales)®1. Malgrat la dificultat i la singularitat que
implica el marc temporal triat, sembla del tot necessari per entendre el
funcionament de les dinamiques urbanes en relaci6 amb la mobiltat de les
persones.

A més d'aquesta singuralitat que imposa l'arc temporal escollit, les
transformacions del territori urba s’han explicat en relacié amb el sistema socio-
economic que lindueix, sense el qual es fa del tot impossible entendre i explicar
el perqué de les transformacions urbanes que s’han experimentat en la ciutat
moderna. Es per aixd que I'analisi s'ha iniciat amb les primeres transformacions
urbanes que el capitalisme imposa a la ciutat (a cavall dels segles XVIil 1 XIX),
que en bona part dels llocs (encara que no en tots) esta relacionat amb la

91 Les obres de referdncia en qua s'utilitza aquesta terminologia s6n (GIDDENS, 1984; PARKES & THRIFT,
1980; SOLA-MORALES, 1977).
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introduccié de la produccié fabril. A partir d'aqui, la transformacié urbana s'ha
dividit en tres grans etapes (la ciutat-capital, la gran ciutat, i la metropoli) cada
una de les quals s'identifica, es concreta i es delimita per unes caracteristiques
propies i diferents de les etapes que les precedeixen o les succeeixen.

Aquestes caracteristiques fan referéncia a la localitzacié de les activitats
urbanes, a la dinamica demografica, a la forma fisica de la ciutat i a la dimensié
espacial. En relacié a tots aquests referents urbans, i en cada una de les etapes
assenyalades, hi ha una referéncia explicita a les caracteristiques de la mobilitat
de les persones en el territori urba, referéncia que adopta diverses formes
d'acord amb el moment historic en qué s'emmarqui. D'aquesta manera es pot
parlar de la reforma del tragat viari, de l'increment de la velocitat —i per tant dels
temps de connexié—, del canvi de funcions que va experimentant la via urbana,
de la substitucié dels transports col-lectius per privats, dels motius del
desplagament o de la construccié d'autopistes. En totes aquestes referéncies,
malgrat es parli indistintament d'infrastructures o de canvis sociologics dels
desplagaments, el que s'analitza és la transformacié de I'activitat de desplagar-
se amb relacié als canvis en el marc territorial urba induits pels models de
desenvolupament socio-economic que el capitalisme ha generat de forma
sequiencial. Aquest enfoc tedric fa possible percebre la congruéncia i les
relacions dialéctiques entre el territori i el transport.

5.6.2 LA INTRODUCCIO DE LA MOBILITAT QUOTIDIANA | LES
CONSEGUENTS TRANSFORMACIONS DELS ESPAI | ELS TEMPS
CONNECTIUS

En el primer subcapitol s'emmarquen els canvis de la primera ciutat capitalista.
La transformacié de la base productiva (amb la introduccié de la produccio
fabril) i el conseglient augment de la poblacié impulsen la relocalitzacié de les
funcions i els canvis formals; aixi el centre es comenga a associar amb el
consum de les classes benestants i deixa de ser el lloc exclusiu de la
representacié del poder. Alhora hi ha un engrandiment de la superficie
urbanitzada i una difuminacié dels limits construits. Paral-lelament s'introdueixen
a la ciutat unes peces edificadores fins aleshores inexistents: la fabrica com el
lloc on es concentra el capital, i el treball i la casa amb pisos independents, com
a consequiéncia de la desaparicié de la funcié de la casa menestral com a unitat
productiva i reproductiva.
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L'espai urba es comenca a organitiar seguint tendéncies que culminaran en
etapes posteriors. La ciutat esdevindra, seguint el model que marca el mateix
sistema econdmic de concentracié-centralitzacié, d'interdependéncia i
segregacio, un espai desequilibrat (apareixeran fronteres internes entre espais
privilegiats com el centre, i espais marginats com les periféries) i fragmentat
(entre la produccié, la reproduccid i el consum; amb unitats familiars més petites,
etc.).

Aquesta tipologia de ciutat que en aquesta etapa s'entreveu (i que es fara del tot
evident després) fa necessaria l'aparicié d'una activitat obligada, perqué la
unitat funcional urbana pugui continuar existint: la mobilitat quotidiana dels seus
ciutadans, per tal d'unir els espais de la produccié i del consum, de les fabriques
amb els obrers, per tal que es puguin continuar relacionant els membres de la
mateixa familia. Aixd fa que a l'espai urba s'imposi la necessitat d'integrar un
espai i un temps connectiu, i aixi es puguin connectar realitats diverses perd
complementaries.

Aixd implica i explica linici de la remodelacié de l'espai public, perque
esdevingui espai viari, on destaqui la funcié de la circulacié per sobre d'altres
activitats (sobretot de l'encontre) que fins aleshores es realitzaven en aquest
espai exterior. Les caracteristiques fisiques que va adoptant aquest espai viari
(en aquesta etapa encara de forma timida) informen sobre quin és el tipus de
desplagament que comenga a ser necessari a la ciutat. Els carrers sén rectilinis,
uniformes pel que fa a les linies arquitectdniques i extensibles a tota la ciutat: el
desplacament ha de ser facil per a tots els ciutadans i a tota la ciutat. Aquest
sera un estadi inicial que després, en altres condicions i en d'altres époques,
s'acabara de desenvolupar.

A la meitat del segle XIX es comencen a percebre les ineficiéncies urbanes que
l'actuacié aillada dels agents privats han generat, tant pel que fa al control social
i econdmic com a la circulacié de béns i persones. En aquest punt s'estableix un
pacte entre l'esfera publica i la privada, perqué aquella organitzi la ciutat i
aquesta hi pugui continuar actuant. En aquest ambient s'inicia I'urbanisme com
la ciéncia que vol organitzar la ciutat. Amb relacié a aquesta ciéncia o de forma
independent la ciutat s'expandeix, en forma d'eixample o de suburbanitzacié, o
bé reorganitza el seu centre. D'aqui sorgira el que hem anomenat la ciutat-
capital.
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En aquestes actuacions urbanes tant a escala tedrica (I'urbanisme) com practica
(les remodelacions i les expansions) s'incideix en la remodelacié del tragat viari.
La crisi de la viabilitat és un dels aspectes més evidents a través del qual es
manifesta la crisi urbana, per aixd es del tot necessari construir una xarxa viaria
que connecti tota la ciutat i que tingui unes dimensions apropiades als volums
de desplagaments que la ciutat genera. Seran els principis ja formulats en
I'dpoca anterior, que aqui es redimensionen. Tant en les periféries (construides
de bell nou) o en el centre (una vegada remodelat el tragat medieval) es
construeixen grans avingudes, carrers rectes, amplis, llargs i arbrats. La mobilitat
en aquesta ciutat no sols havia de ser una activitat que relligués esferes i grups
separats sind que també donava a la ciutat un sentit d'unitat; perqué tota ella
pogués formar part del negoci urba -argumentarien alguns teorics.

En aquesta época s'incorporen als mitjans de transport innovacions
tecnologiques (el rail i la maquina de vapor) que els permeten augmentar la
velocitat i allargar el recorregut. Per tant es comenga a percebre un canvi en el
temps connectiu. Perd aquest canvi estara limitat a un grup social (la burgesia) i
a una zona de la ciutat (el centre). Les primeres fases de la implantacié de la
velocitat a la ciutat sera selectiva tant socialment com espacialment, i per tant no
afectara tota I'estructura urbana. El mén del treball en restara al marge; per aixo
el creixement dels barris obrers sera autocentrat i les pautes socials tindran,
encara, forga trets precapitalistes, en que les activitats laborals i lidiques i les
relacions socials estaran localitzades en espais molt concrets i delimitats.

En la primera part del segle XX la ciutat es caracteritza per un creixement
illimitat en forma de "taca d'oli", que va formant un centre cada vegada més
terciari i unes periféries suburbanes cada vegada més extenses. Aquest procés
es veu acompanyat i reforgat per l'inici d'unes dinamiques de filtratge com a
conseqiéncia del trasllat de certs grups socials i de certes activitats cap a la
periféria (els grups socials que es traslladen, en les ciutats anglosaxones, seran
diferents dels que ho fan en les ciutats europees).

En aquest moment del desenvolupament urba, quan la superficie construida de
la ciutat és forca extensa i es van reforgant la seleccié i la separacié social, es
genera, també i conseqlientment, una nova forma de percebre i d'entendre la
ciutat, com una xarxa de relacions entre elements i parts diferenciades i
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allunyades, en les quals les infrastructures i els sistemes del transport
esdevindran elements cabdals.

Les relacions de produccié en aquesta estructura urbana requereixen uns
mitjans técnics que possibilitin una mobilitat freqlent, barata i que permetin
arribar a qualsevol part de la ciutat, a la maxima poblacié possible. Els mitjans
de transport que aleshores circulaven per la ciutat no podien satisfer les
exigencies de la demanda. Aleshores hi ha un reajustament de I'oferta (que es
coneix com a "crisi del transport" perd que realment és una "crisi de la mobilitat"),
que incorpora innovacions tecnologiques (electricitat i segregacié del transit
-soterrant-lo o elevant-lo-) i de gestid (intervencié dels agents publics), que junt
a canvis en l'esfera productiva (reduccié de la jornada de treball i augment dels
salaris), possibilita que els mitjans de transport puguin satisfer progressivament
aquelles necessitats que les estructures socio-econémiques imposen a la
mobilitat. Hi ha una ampliacié de I'oferta adregada a bona part del territori urba i
gairebé tota a la poblacié que participa en les activitats productives.

A partir d'ara els mitjans de transport poden relacionar-se amb totes les activitats
urbanes (l'oci, el treball, el consum, etc.) i per tant pot comengar a esdevenir un
dels elements estructuradors de la ciutat. Les politiques de transport hauran
passat a ser opcions politiques que participaran en el tipus de vida que se'ls
proposa, als ciutadans. Perd alhora la xarxa de transports col-lectius, en un
moment en qué l'estructura urbana es defineix per un reforg de la centralitat i un
increment de la suburbanitzacié -congruent en aquesta ciutat- és una xarxa que
s'haura ampliat i allargat, que haura incorporat com a consumidors a bona part
de la poblacid, peroé que no haura perdut la seva estructura radial.

En aquesta primera part del segle XX es formula un altre model de ciutat, que
després de la Segona Guerra Mundial s'expandeix com a model hegemonic a
tot el m6n occidental. Sera el model de ciutat america, que es basara en
l'aillament, la dispersié i la seleccié de les activitats i els grups socials. Les
ciutats de Nova York i de Los Angeles es convertiran en els exemples
paradigmatics (com en el segle passat ho havia estat Paris). L'organitzaci6 de la
mobilitat en aquests models sera la potenciacié del transport individual, perque,
a més d'estar d'acord amb els principis que governen la societat
(lindividualisme, el tecnicisme, etc.), se'n pot extreure més plus-valua. Ei
desplagament efectuat en transports col-lectius genera benefici (a part de la
construccio d'infrastructures mobils i immaobils) en el moment en qué el ciutada
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compra el bitllet per efectuar el desplagament. En el transport privat (en el qual
cada individu és propietari de la maquina), en canvi, el benefici es genera amb
I'adquisicié del vehicle, abans d'efectuar cap tipus de desplagament. Per tant
aquest passa a ser un element paradigmatic del consum massiu que es genera
en aquesta época.

La induccié a aquest model de transport (que no és la substitucié neutra i natural
de velles tecnologies per noves) es fa a partir d'una estrategia sectorial i
territorial. Pel que fa a I'ambit sectorial hi ha mecanismes que actuen en
I'abaratiment del cost del producte (el "fordisme" i el conseglent treball en
cadena) que fa que deixi de ser un producte de luxe i passi a ser popular;
alhora, es restringeix l'oferta del transport col-lectiu (en aquelles ciutats on
aquest havia arribat a un nivell de servei forga eficient, com Nova York). També
hi ha mecanismes que actuen en el pla ideologic i cultural, formant nous valors i
noves formes de viure. En aquest sentit s'actua en I'esfera reproductiva, sobretot
en el mén femeni, al qual se li ofereix I'automobil com una solucié als problemes
d'aillament que havien sorgit de les formes de vida suburbanes que
parallelament es potenciaven.

Perd no n'hi havia prou a condicionar l'oferta i la demanda, calia dur a terme tot
un seguit d'estratégies territorials per tal de fer possible I'is de I'automébil. Dos
elements conceptuals nous donen suport a aquesta estrategia territorial: la
zonificacié (per tal d'acabar d'aillar i fragmentar esferes, processos i activitats
urbanes) i la via rapida urbana (l'autopista), per tal de potenciar I'element
velocitat dins la ciutat. Aquesta estratégia territorial s'efectua basant-se en el
supOsit tedric que l'oferta viaria s'ha d'adaptar al sempre creixent parc
automobilistic.

A Europa, paral-lelament, esta sorgint una teoria urbanistica, (el moviment
modern) el qual, volent-se allunyar d'aquesta ciutat suburbial americana,
paradoxalment n'imitara els mecanismes d'ordenacié de la mobilitat i de
potenciacié de I'Gs del cotxe privat i, conseqiientment, de construccié
d'autopistes urbanes.

L'adaptacié d'aquest model de ciutat americana a Europa, ja després de la
Segona Guerra Mundial, significa la remodelacié de bona part d'una densa
ciutat construida. L'adaptaci6é de l'oferta viaria a la demanda del transport privat
suposa per a la ciutat europea I'esventrament de barris tradicionals per fer-hi
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passar les autopistes urbanes, i I'execucié d'onerosos plans de construccié
d'eixos viaris periurbans en forma de cinturons o de vies de penetracio radials.

La politica de construccié de grans trams viaris (duta a terme en els anys 60-70)
estd immersa dins un marc de desenvolupament general on predominen les
grans dimensions, tant de les unitats productives (grans fabriques, grans
empreses, etc.) com de I'esfera reproductiva (immensos barris dormitori, grans
ciutats satéllit, macroespais de consum i d'oci, etc.). Es I'época de la gran
expansié del territori urbanitzat quan la ciutat funcional esdevé metropolitana i
abraga una superficie regional (la regié urbana) o un espai urba integrat per
multiples centres (la ciutat policéntrica).

Perd aquesta logica del sistema, que s'expressa amb la confluéncia del sentit
quantitatiu i privat del desenvolupament, aviat arriba a provocar deseconomies i
conflictes sorgits de les sobredimensions, tant de les unitats de produccié com
de la mateixa ciutat. Aleshores s'adopten estratégies que apunten a una altra
Ibgica de desenvolupament amb l'objectiu de rebaixar costos: sera el
desenvolupament qualitatiu, més selectiu perd menys extensiu; i aixi s'enceta un
nou model socio-economic: el post-fordisme

Les deseconomies que el sistema percep en I'ambit de la mobilitat s'entreveuen
a partir de la crisi dels setanta (encara que alguns tedrics critics les
argumentessin en décades anteriors). La congesti6 a les ciutats no ha disminuit
sind al contrari, el nivell de contaminacié ha augmentat i el cost del viatge s'ha
incrementat, tant per als individus com per a la mateixa hisenda puiblica, que es
veu incapacitada per continuar costejant la construccié de més espai viari urba o
metropolitd. S'aturen els grans projectes d'obres viaries a bona part de les
ciutats i les politiques de transport amplien la seva perspectiva: comencen a
contemplar-se altres possibilitats de transport (el col'lectiu o el no motoritzat, per
exemple), alhora que es voldra reconciliar la mobilitat amb I'espai construit.

Perd totes aquestes noves estratégies no tenen com a objectiu (encara que ho
sembli) la reduccié del transport privat siné (encara que dissimuladament)
assegurar-ne la seva supervivéncia, amenagada per les disfuncions que ell
mateix havia causat. La ciutat, contradient els tedrics de dues décades enrere,
no es podia adaptar completament al cotxe, calia selecciorar espais on no fes
falta I'ds d'aquest mitja de transport per delimitar aquells on es fes del tot
necessari. En aquest sentit sén el centre de la ciutat i els recorreguts radials on
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s'optara per solucions alternatives als mitjans privats. D'aquesta manera els
transports publics es recolzen vers el centre i en aquest es potencia la xarxa de
transport col-lectiu, sobretot si es tracta de mitjans subterranis. Alhora en alguns
carrers es redissenyen els seus tragats (carrers per a vianants, traffic calm ) per
tal de fer possible alguns espais on el vianant sigui la unitat de circulacié
predominant o, si més no, sigui compatible en altres formes de transport
motoritzat.

Perd aquesta no és una politica que afavoreixi el transport public siné una
estratégia que té dues vessants. L'una, la que ja s'ha apuntat, és aquella que
destaca el transport privat en aquells llocs en qué no crea deseconomies
d'escala (viatges entre les periféries, viatges durant els caps de setmana a la
segona residéncia, sortides nocturnes, etc.). Alhora, també significa adaptar-se a
la dinamica de concentracié selectiva en qué esta abocat el centre de la ciutat,
seleccionant aquells mitjans de transport més adaptables a I'alta qualitat urbana
que es vol per al centre. La concentracié selectiva respecte al joc de rendes, que
ara en el desenvolupament qualitatiu es déna, necessita més que mai un
ambient urba de qualitat, que es contradiu amb l'agressivitat que el transport
privat (contaminacid, soroll, etc.) produeix en l'entorn.

El que no es fa és repensar el transport col'lectiu com una alternativa a tots els
trajectes possibles que hi ha en la ciutat metropolitana, perqué aixd si que
constituiria una alternativa real i global, per a bona part dels ciutadans, a la
necessitat d'us del transport privat, alhora que faria possible un Us menys
selectiu de la ciutat.

Ultimament, perd, i cada vegada més, sorgeixen linies de recerca que intenten
repensar el transport a partir de repensar la ciutat. Sén intents que sorgeixen
dels enfocaments mediambientals i que posen limitacions al transport a partir
dels problemes ecoldgics que es generen a la ciutat (costos, contaminacio,
malbaratament de recursos no renovables...). Davant d'aquesta situacié, que
s'imputa quasi exclusivament a la proliferacié dels cotxes i a la zonificacié en
qué s'ha estructurat la ciutat moderna, es dissenya una ciutat (en alguns
ambients s'ha anomenat "ciutat sostenible") on s'afavoreixi conceptes com la
proximitat entre les activitats, la multifuncionalitat, la cohesié i la diversitat.
Tanmateix, i malgrat la bondat d'aquestes propostes, en un mon on sembla que
augmenti la desigualtat, la fragmentacid, la polaritzacié, etc., es pot pensar en
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una organitzacié urbana (on esta inclosa l'organitzacié dels seus
desplagaments) del tot dissemblant?

5.6.3 RESUM

L'extensié temporal en la inclusié de la dimensid territorial ha permeés relligar el
disseny i I'execucié de politiques sectorials molt dilatades en el temps alhora
que permet relacionar les politiques sectorials (dels mitjans de transport en
aquest cas) amb estratégies més generals lligades a l'estructura morfolégica i
funcional de la mateixa ciutat. ‘

Aixi, doncs, a partir d'aquest capitol tedric en qué s'ha inclds el marc espacial on
la mobilitat i els mitjans de transport conflueixen, en un arc temporal de llarga
durada, es pot repassar 'evolucié de la transformacié de I'espai viari de la ciutat,
en el qual a partir de la remodelacié d'antics carrers medievals s'ha passat a la
construccié d'autopistes urbanes i al recent disseny de carrers per als vianants.
Aquestes remodelacions, construccions o aquests dissenys donen lloc als tipus
d'espai connectius que es necessiten i que permeten incorporar la velocitat al
territori urba amb I'objectiu de trencar i distorsionar la relacié estre I'espai i el
temps.

En aquest sentit també es pot entendre la incorporacié dels mitjans mecanics a
la ciutat com a elements selectius (territorialment i socialment) que deixen de
ser-ho quan cal incorporar-los a l'esfera productiva de la ciutat, per tal d'ampliar
el mercat de treball (encara circumscrit, en molts llocs, dins de relacions socials
de veinatge, del tot precapitalistes). Per fer aix6 es rebaixen els costos
d'explotacié (a partir d'innovacions tecnoldgiques i de gestié), s'organitza el
transport com un servei public més; i, amb una reorganitzacié de l'estructura
productiva, part del temps de produccié passa a ser temps destinat al
desplagament.

Tambeé s'arriba a entendre l'estratégia que, al llarg de quasi cent anys, s'ha dut a
terme per tal d'incloure els transport privats com a eines que organitzin la ciutat i
també com aquestes estratégies han experimentat una dinamica de difusié i de
readaptacié en cada circumstancia historica.
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