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Introduccié

Amb motiu de la meva estada a Laussanne, he tingut ’'oportunitat de col-laborar amb
un dels grups interdisciplinaris de planificadors més reconeguts d’aquesta ciutat i de Suis-
sa en general.

Per tal de mostrar la metodologia i el procés que se segueix en aquest tipus de recer-
ques, ens ha semblat oportd de presentar-ne un petit resum.

A part de l’estudi en si, ens sembla important ressaltar el tipus d’organitzacié que com-
porta aquest treball.

Aquest estudi fou iniciativa del grup de municipis d’una regié —Districite’ de Nyon—
davant la pressié per part del canté! —Vaud— per realitzar un Pla Director Regional.
Abans de comencar amb aquesta tasca, i no estant gaire segures (les autoritats municipals)
que la seva realitzacié aportés res de nou al districte, decidiren encarregar a un despatx
de planificadors —URBAPLAN— un estudi de la situacid real del districte i de les possi-
bles alternatives per al futur.

Per portar a terme el projecte es va designar una comissié de seguiment per part de
les autoritats regionals a les quals periddicament s’aportaven els resultats i 1’estat de I'estu-
di, i a les quals es plantejaven les diferents vies a seguir per tirar endavant la recerca,
fent d’aquesta manera participar i, en certa mesura, comprometre les autoritats politiques
en D’estudi per tal que aquest pugui ser defensat després per ells mateixos davant la resta
dels municipis del districte en el moment de la posada en marxa i la realitzacié dels resultats.

La part que sera presentada aqui és només la primera fase del projecte que continuara
sobre la base del consensus de tots els municipis de 1a regié per estudiar les mesures con-
cretes a realitzar per posar en marxa l'estrategia triada.

L'estudi s’estructura en 3 grans parts:
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I— Analisi dels elements més importants de 1’evolucié passada.

2— Escenaris pels 15 propers anys (tendencial, creixement limitat, creacié de llocs de
treball).

3— Estratcgies i accions proposades.

Alguns elements importants de Pevolucié passada

Lobjectiu d’aquest capitol és posar en evideéncia a partir de les dades disponibles un
cert nombre d’elements caracteristics del desenvolupament propi de la zona estudiada —
DISTRICTE DE NYON- i que orienten de manera decisiva la planificacié territorial
d’aquests propers anys.

1.1 Un creixement demografic rapid

El districte de Nyon és de tots els districtes del cant6 de Vaud el que ha tingut un creixe-
ment demografic més rapid des del 1970. La seva poblacié ha passat de 27.285 a 41.173
habitants, al 1985, o sia un augment de 13.788 habitants.

Aquest creixement contrasta amb Paturada enregistrada per tot arreu durant el mateix
periode. Aquestes xifres justifiquen I’interés que presenta la planificacié d’aquest distric-
te, que s’ha convertit aquests darrers anys en un dels mercats regionals més importants
per a la inddstria de la construcci6, i en un pol de creixement com no n’hi ha daltre al
cantd. Aquest creixement presenta dues caracteristiques principals:

a) Esta impulsat des de I'exterior.
b) S’efectua d’'una manera molt dispersa.

a) El creixement esta «impulsat» des de lexterior

El rol dels moviments pendulars entre cantons és decisiu en aquest creixement. En aquests
darrers anys la part de pendulars ha augmentat considerablement (48 % entre 1960-70 i
79 % entre 1980-85). El 1984 un 40 % de la poblacié activa del districte treballava al cantd
de Ginebra. Aixo vol dir que de cada 10 families que s’instal-laren a la regi6, 6 o 7 es
guanyen la vida a Ginebra. Aix{ la quasi totalitat del creixement del districte depeén de
I’economia ginebrina.

Aquest fenomen implica que els municipis del districte no tenen practicament cap mitja
d’influencia sobre aquesta evolucid i han de contentar-se en limitar i canalitzar els efectes
negatius.

El nombre de llocs de treball augmenta feblement i dins de sectors induits i no mo-
tors. Les estadistiques del darrer cens federal d’empreses (1975-85) confirmen la depen-
dencia respecte a ’exterior.

La reparticié per branques econdmiques revela una forta expansio dels sectors de ser-
veis (comerg) i de la construccié (50 % dels llocs de treball del secundari), que correspo-
nen a les necessitats d’una poblacié essencialment residencial. El comerg i la construcci6
representen 1/3 dels llocs de treball de la regid, perd ocupen 1/5 de la poblacié activa.
Cada cop més aquesta activitat es caracteritza per tractar-se de feines poc qualificades i
mal pagades. '

b) Un creixement molt dispers

Laltra de les caracterfstiques de la regi6 és que aquest creixement es troba repartit per
quasi la totalitat dels 32- municipis que la formen.

Aquest repartiment difis s’explica pel fet que una gran part de la poblaci6 activa treballa
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a Yexterior del districte i que aquesta zona és essencialment residencial. Els nous habitants
busquen sobretot avantatges en 1'agradable del lloc, la tranquil-litat i el preu del terreny.
Aquest tipus de desenvolupament comporta dues conseqiiencies pel districte:
— Cap municipi o grup de municipis pot assegurar un rol motor o regulador, la qual cosa
fa el control i la planificacié més dificil.
— Els municipis s6n molt petits per assegurar una politica d’equipaments col-lectius cor-
responents a una poblacié urbana de 40.000 hab. Tots els municipis excepte Nyon (la capi-
tal regional) es limiten a I’'equipament minim i les necessitats especialitzades sén cobertes
per la ciutat de Ginebra. De tot aixd en resulta una mobilitat extrema (pendulars per la
feina, més els pendulars del lleure). Amb una feble identificacio a la regié dels seus residents.
Mentre I'accessibilitat a Ginebra ha estat facil, aquesta situacié només creava petits in-
convenients per a la poblacié. Perd és molt poc probable que aquesta situacid duri, i els
municipis es trobaran enfrontats a una doble demanda:
— Tractar de mantenir la bona accessibilitat a Ginebra.
— Tractar de crear alla mateix un cert nombre d’avantatges i facilitats.
Les dues accions només poden ser conduides eficagment a nivell intermunicipal.

1.2 El sistema de transports: la fi de la facilitat

En el moment de la construccié de I'autopista, els promotors esperaven un desenvolupa-
ment al voltant de les sortides, perd aixd no ha estat aixi. El desenvolupament de la regi6
esta fonamentat quasi exclusivament en el transport individual. En efecte, el temps gua-
nyat sobre I’autopista permet als residents allargar encara més el seu trajecte sobre la xarxa
regional amb la finalitat d’arribar als llocs més apropiats per a les seves exigeéncies.

Una taxa de motoritzacié molt elevada tradueix aquest model de desenvolupament. (1 ve-
hicle per cada adult al 1980, o sia 20.999 vehicles —creixement 1972-80 = 65 %—), per
la qual cosa molts dels problemes de planificacié no sén proporcionals al nombre d’habi-
tants sin6 al nombre de vehicles.

Les dificuitats d’aquesta evolucid es fan particularment sentir sobre les arteries de di-
mensions modestes que travessen les zones habitades.

Si fins ara, els municipis han pogut fer front a aquest augment sense grans inversions,
avui a nombrosos punts de la xarxa, les reserves de capacitat es troben esgotades.

Les previsions que es poden fer pel futur (dificultats internes al districte, politica res-
trictiva respecte als pendulars de Ginebra) posen en evidéncia la impossibilitat de fer front
aun creixement sensible sense un gran esfor¢ d’inversions en la xarxa regional i els trans-
ports col'lectius. La qiiestié dels transports es convertira a més o menys llarg termini en
una de les preocupacions principals dels municipis.

1.3 Un consum d’espai elevat
Es constata una baixa important del nombre d’habitants per unitat d’habitatge (2,56 -
1970 contra 2,23 - 1986) que explica per si sol la construccié de 2.300 habitatges nous.
Paral-lelament el nombre de cases individuals passa d'un 25 % (1970) a un 33,5 % (1986).
La preponderancia d’aquestes cases de feble densitat comporta necessitats col-lectives re-
duides, perd també una despesa en infrastructures molt més important.

14 Un gran esfor¢ d’adaptacié de les infrastructures

Les conduccions daigiies. En materia de subministrament d’aigua i tractament d’aigiies
brutes, les inversions han hagut de seguir el ritme de la posada a disposicié de noves zones
per construir, cosa que ha portat a realitzacions importants a nivell intermunicipal que
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utilitzen de manera creixent el bombament d’aigua del llac Leman. El subministrament
i la distribucié d’aigua potable estan assegurades per forga anys, i aquesta capacitat pot
ser augmentada facilment amb els sistemes existents.

Depuracié daigiies. 12 estacions de depuracié d’antiga construccié asseguren la depura-
ci6. Pero les reserves de capacitat sén molt reduides pel que fara falta importants inversions.
Tractament de deixalles i dels residus. Les deixalles s6n enviades en la seva totalitat a I'ex-
terior del districte. La saturacié previsible dels centres de diposit ha portat als municipis
a estudiar altres solucions a nivell de la regié i amb coordinacié amb d’altres districtes
com Aubonne i Rolle.

1.5 DLadaptacié dels equipaments collectius

La classe de poblacié més representada a la regi6 és la de 35 a 55 anys. Aquestes edats
tenen una necessitat en equipaments collectius relativament reduida. Després ve la cate-
goria o classe de 15 a 20 anys les necessitats dels quals s’expressen a nivell regional.

Conclusions de Pestudi retrospectiu

Levoluci6 dels darrers 15 anys posa en evidéncia que certs avantatges, que han permeés
absorbir un creixement molt fort sense grans dificultats, estan a punt d’atenuar-se.
— El sistema de transports fonamentat en la mobilitat individual arriba a la saturacié. Les
zones centrals posen en marxa politiques més restrictives davant del fenomen del pendu-
larisme.
— La xarxa d’infrastructures no suportara més el creixement de la poblaci6 i haura de
ser adaptada.
— Per 'augment dels preus dels terrenys i una certa pressié per construir, s'anira cada
cop més a la construccié d’edificis de pisos. Aquesta tendéncia pot conduir a un augment
molt rapid de la demanda d’equipaments i d’altres prestacions davant les autoritats piibliques.
— La necessitat d’equipaments especialitzats ha estat sempre assumida per la ciutat de
Nyon. Pero els inconvenients d’aquesta situacié (aparcament, circulacié,...) porten a que
la seva poblaci6 tingui una actitud defensiva.

Les infrastructures (autopistes, estacions de depuracié d’aigiies,...) posades en marxa
els anys 60-70 no sén pas adaptables de manera il-limitada. Es necessari que des d’avui
s’intenti posar en marxa noves estructures d’organitzacié. :

Escenaris pels 15 propers anys

En ra6 de la forta influéncia de I’evoluci6 de la regi6 ginebrina sobre el districte de Nyon,
“totes les accions i politiques que aquest ultim adopti han de tenir compte del que passara
a les zones veines.

La situacié al canté vei de Ginebra

Al cant6 de Ginebra el nombre de llocs de treball sobrepassa clarament les necessitats
de la seva poblacié activa resident (224.000 locs de treball per 180.000 actius residents
al 1982). Si aquesta proporcié es manté (1 pendular per cada 4 actius ginebrins), el nom-
bre de llocs de treball passara any 2000 a 255.000 dels quals 55.000 seran pendulars (fron-
terers francesos i residents al canté de Vaud).
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Les perspectives de creixement de 2.000 a 3.000 llocs de treball per any superen llarga-
ment les capacitats d’habitatge del cantd i deixen preveure un mantemment O un augment
de la demanda d’habitatge dins i fora el cantd.

a) Desequilibri del creixement dels llocs de treball i la capacitat de les zones d’habitatge
Segons la Direcci6é de Planificacié del canté de Ginebra, la saturacié de les zones per
urbanitzar és un fet. La construccié sera cada cop més dificil i més costosa a Ginebra,
cosa que portara els constructors a buscar terrenys més barats fora del cant6. La demanda
augmentara dins el districte de Nyon i s’anira cada cop més cap I’habitatge col-lectiu.

b) Transports i localitzacié de les activitats: una politica ambigua

La concentracié del trafic local i pendular a la zona central de Ginebra porta molesties
tan considerables que el cant6 ha elaborat una politica de transports de la qual els princi-
pals trets s6n els segiients: —estabilitzar el trafic privat al centre ciutat —evitar un creixe-
ment desmesurat del trafic als barris densos, —desenvolupar la competitivitat del transport
piblic.

Es reduiran els aparcaments del centre i en contrapartida es preveuran parkings perife-
rics (Park and Ride) a prop de les parades dels transports publics.

Actualment hi ha 3 projectes en perspectiva que son l'objecte d’estudis de factibilitat:
— Llextensié de la xarxa de trens.

— La construccié progressiva d’una xarxa de metro.
— La utilitzacié d’infrastructures actuals de la CFF (companyia federal de trens) millora-
des per 'extensié de RER (xarxa express regional).

L’impacte d’aquestes mesures sobre la localitzacié dels llocs de treball és dificil de pre- -
veure. Perd un augment de varis milers és previsible a I’aeroport i al llarg de I'autopista
de circumval‘laci6 (actualment en construccid). L’acces de I’automobil al centre sera mica
en mica reservat als habitants i visitants i les noves zones d’activitat es crearan a la periferia.

¢) Espais de descans, esports i lleure

La raresa del sol al cant6 de Ginebra implica que totes les necessitats en esports i lleure
no poden ser satisfetes. Aquest problema ha de ser tractat a escala regional. El districte
de Nyon degut a la seva proximitat, ha d’integrar aquest problema en la seva planificacié
concreta.

2.1 Lescenari tendencial

Si el desenvolupament de Ginebra continua segons les tenden01es actuals, és a dir una
forta creaci6 de llocs de treball per any i una saturaci6 progressiva de la zona construible,
una demanda de construccié al districte és previsible.

Si s’admet la creaci6 de 3.000 llocs de treball per any a Ginebra, el districte haura d’aco-
llir 20.000 hab. nous en 15 anys.

Aquesta hipotesi reposa sobre la idea que els llocs de treball central continuin desenvo-
lupant-se. Actualment hi ha mancanga de llocs de treball al districte: 7.500 persones emi-
gren cada dia cap a Ginebra mentre que 1.500 treballadors vénen de fora a treballar al
districte.

Aix0 vol dir que el nombre de pendulars cap a Ginebra es doblara i passara de 7.500
a 15.000. Aquestes xifres ens demostren que les disparitats de creixement entre poblacié
residencial i necessitat de desplacament continuaran i s’agreujaran.

2.11 Com podra acollir la regié 20.000 hab. més?
Segons els calculs del cantd de Vaud la capacitat global de la zona construible pel dis-
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tricte és suficient per acollir 20.000 habitants més. Les zones legalitzades poden absorbir
de 69.000 a 108.000 hab.

Perd aquesta hipdtesi planteja 2 qgiiestions: la dominacié de les zones de baixa densitat
d’una part, i la reparticid del creixement d’una altra.

Avui, segons la mateixa font, el 60 % de la superficie a construir és de densitat feble,
el 17 % de densitat mitjana i el 8 % de densitat forta. Aquest 8 % de forta densitat es
troba a Nyon i St. Cergue, i la majoria ja esta ocupada. També hi ha un 15 % de zona
en espera (intermediaries).

Aquest desenvolupament tan exclusiu és molt poc compatible amb I’escenari tendencial

per 2 motius:
1— A Ginebra, el 12 % del parc d’allotjament sén cases individuals. El desbordament so-
bre les zones veines es traduira per una demanda d’allotjaments col-lectius. El districte
sofrird una forta pressié perque modifiqui els seus reglaments i plans de zones en favor
d’una densificacid (habitat collectiu) amb el que aixd implica en materia d’infrastructures.
2— Levolucié dels preus del terreny fa que molt poca gent pugui adquirir-ne individual-
ment. L'interes dels venedors s'orientara progressivament cap a formes més denses d’ocu-
paci6 del sdl. Es impensable que sols 3 municipis, els que tenen avui zones d’habitaci6
col'lectiva, puguin respondre a tota la demanda de la classe mitjana. Segons aquest escenari
és indispensable desenvolupar arees d’habitacié col'lectiva als municipis del rera pais.

2.1.2 Els llocs de treball i les funcions centrals

L'esfor¢ que hauria de fer Nyon, 1'inica ciutat que ofereix les condicions urbanes i d’eco-
nomia d’escala per acollir 2.000 feines terciaries suplementaries, és massa gran. Es neces-
sari, segons aquest escenari, imaginar alguns llocs de concentracié als centres secundaris.

Pels 1.000 del secundari haurien de trobar-se de 20 a 40 hectarees de terrenys. Sobre
les 145 ha. disponibles, 100 ja estan ocupades. Aixd sembla suficient, perd quan comenca
a escassejar el terreny, els preus augmenten i aixd fa que una part de la demanda busqui
una altra localitzacié.

2.1.3 Els transports

En els propers 15 anys la taxa de motoritzaci6 no fara altra cosa que augmentar. Actual-
ment hi ha 24.000 vehicles al districte, i amb una taxa no gaire més elevada s’arribara
a 37.000 vehicles I'any 2003.

Cal preguntar-se quina politica s’haura d’adoptar davant 'augment evident de la deman-
da? Per contestar a aquesta qiiestié, distingirem els desplacaments pendulars en direccié
a Ginebra i els desplacaments interns per la regio.

Desplacaments pendulars — Assegurar una accessibilitat facil a I'autopista i una capaci-
tat suficient d’aquesta per als qui treballen a les zones externes: aeroport i tot al llarg de
la via de circumval-lacié. Proporcionar places de parking a prop de les estacions (Park
and Ride) perque els qui treballen al centre de Ginebra i troben grans dificultats per arribar-hi
en cotxe, puguin transbordar als transports puiblics (de 1.000 a 2.000 noves places de par-
king seran necessaries per tenir efectes reals).

El transport intern de la regié — Segons 1'escenari, la carrega sobre la xarxa interna
seguird augmentant. Seran necessaries adaptacions importants de les infrastructures per
minimitzar 'impacte sobre el medi ambient i les zones habitades.

2.1.4 Els efectes de l'escenari per a la planificacié regional
En conclusi6 es veu com I’escenari lluny de presentar-se com la repetici6 del passat o
com la seva prolongacid, mostra que els 1imits de 1'organitzaci6 regional actual seran so-
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brepassats. Els canvis seran necessaris en els ambits segiients:
— zones de forta densificacid,
— forta demanda per la implantacié de serveis i de terciari,
— saturacié previsible de les zones industrials i artesanals, necessitat de crear-ne de noves,
— preveure la transferéncia carretera-via (Park and Ride). Obtenir les millores dels trans-
ports sobre el tram de la regi6 fins a Ginebra. Linies alternatives per a transports col'lec-
tius cap a les estacions,
— adaptar la xarxa interna en vistes a 'augmen del trafic,
— adaptar la xarxa de depuracié de les aigiies i d’eliminacié de deixalles.

Lenrenou que suscitaran aquestes mesures no portara tan sols a una eleccié de tipus
tecnic siné que seran particularment dificils de concretar en el pla politic.

2.2 Llescenari de «creixement limitat»
Hipotesi: L'escenari simula els efectes d’un creixement molt limitat. Les opcions serien
les segiients.
— Reducci6 drastica del creixement demografic anual que passa progressivament de 1.000
per any el 1988 a 500 per a I'any 2003, per una pdélitica de reduccié de les zones construi-
bles i I'oposicié a tota densificacid.
— Limitacié a 2.000 habitatges nous construits dins d’edificis d’habitatge collectiu.
Les hipotesis relatives al nombre de persones per habitatge i a la taxa de motoritzacié
queden igual ja que aquests elements no poden ser «atacats» des del pla regional.

2.2.1 Com s’ha de frenar el creixement?

Ja s’ha vist que la capacitat de les zones legalitzades d’habitacié poden admetre de 68.000
a 108.000 habitants. Per frenar la instal'lacié de nous habitants, és necessari:
— No ampliar el perimetre actual d’aquestes zones.
— No desclassificar les zones intermediaries?” (capacitat 8.000 hab.).
— Prendre mesures perqué les zones construibles només puguin ser utilitzades en la den-
sitat més feble possible.

Aquestes mesures durant 15 anys, retindran la capacitat als voltants de 60.000 habitants.
La retenci6 del sol fara a pujar el preu i limitara la instal-lacié d’habitants nous.

Les dificultats i inconvenients d’aquest model de desenvolupament només podran ser
justificades si aporten avantatges realment substancials. Aix0 ho verificarem comparant
amb l’escenari tendencial utilitzant-lo com a referéncia.

2.2.2 Els efectes sobre el pendularisme

El nombre de pendulars creixerd modestament de 2.000 a 3.000, pero la diferéncia és
poc significativa i els efectes sobre la dependéncia economica i la identificacié amb els
interessos regionals son insignificants.

2.2.3 Com acollir només 10.000 hab. de més?

S’haura de limitar la implantacié d’habitatge col-lectiu a la capital (Nyon) i als munici-
pis més urbanitzats (Gland, Prangins, St. Cergue), i com a mixim guardar les zones de
cases individuals, amb un gran risc a la dispersié a I'interior de les zones construibles.
Aixi, 'estructura regional no sera canviada.

2.2.4 La creacié de llocs de treball
Sera reduida a 1.500 o 2.000, cosa que no modificara pas el creixement regional.

2.2.5 El transport
Els problemes continuen essent quasi els mateixos:
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— la poblacié que no podra instal'lar-se al districte ho fara als de més a prop (Aubonne
i Rolle) i els mateixos problemes es continuaran posant pels pendulars que van a Ginebra;
— el trafic sobre I'autopista haur substituit una part del trafic interior, perd les necessitats
estaran plantejades en els mateixos termes;

— sobre el pla intern, la disminuci6 sera al voltant del 15 % del parc automobilistic lligat
a una poblacié més feble, perd disminuira molt poc els problemes.

2.2.6 Els efectes daquest escenari sobre la planificacié del territori

Aquest escenari €s un extrem dins el qual els problemes de transport es posen en els
mateixos termes. Les infrastructures de base estaran als seus limits de capacitat i igual-
ment hauran de ser adaptades. En habitatge, les diferéncies tampoc seran significatives.
Només la realitzacié sera més lenta.

Els avantatges resideixen en el no-canvi radical de les estructures i de les necessitats
o equipaments col-lectius que augmentaran menys rapidament. Perd dues dificultats sén
previsibles:
1— Aquesta limitaci6 de creixement implica una politica molt rigorosa que suscitari grans
oposicions tant per la part dels promotors com de la poblacié.
2— Hi haura una disminucié de l’activitat en el sector de la construccid.

El balang global seria nul ja que dins la hipotesi d’igual creixement del pol ginebri, els
problemes serien simplement desplagats als districtes més propers (Aubonne i Rolle).

2.3 Lescenari de «creacié de Hocs de treball»

Hipotesi: Aquest escenari s’inscriu en la tendencia de descentralitzar les zones d’activi-
tat fora dels limits de I'aglomeraci6 o del cant6 de Ginebra, €s a dir, el desenvolupament
d’un pol d’activitat dins el districte de Nyon. Aquest escenari és tractat com a una variant
de l’escenari tendencial.

Voler crear els 14.000 Hocs de treball necessaris per evitar el pendularisme d’aqu{ a 15
anys €s utopic ja que per una part la regi6 no té les infrastructures, i per ’altra els pendu-
lars d’avui, tenen un lloc de treball que compensa llargament la durada del trajecte.

Pobjectiu d’aquest escenari és donar llocs de treball a la poblacié activa futura. Segons
I’escenari tendencial I'augment sera de 9.000, pel que serien necessaris 5.000 llocs de tre-
ball, més els 3.000 induits, cosa que estabilitzaria els moviments pendulars entre 5.000
i 10.000 pendulars.

2.3.1 Condicions de realitzacio de l'escenari

Aquests llocs de treball serien procurats per empreses d’activitat motora, treballs tercia-
ris i inddstries de tecnologia de punta. Aquestes inddstries porten grans fluxos de capital
i tenen una repercussié més enlla dels limits regionals.

Perd les condicions d’exit passen per una estreta col-laboraci6 entre els municipis i no
només per la simple classificacié d’un terreny com a zona industrial.

2.3.2 Efectes daquest escenari sobre la planificacié del territori
La creaci6 d’un pol fora de la xarxa urbana implica la creacié d’una zona nova que ac-
tualment és zona d’espera/intermediaria o zona agricola.
Els seus efectes se superposaran als efectes que comporta la regi6 ginebrina i vindrien
a reforgar el creixement de la poblacid, i per consegiiencia, la demanda d’allotjament.
Sobre el pla dels transports i del pendularisme:
— el desenvolupament augmentara sensiblement ’autonomia de la regi6 i creara llocs de
treball de qualitat per als joves de la regi6;
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— paral-lelament el centre creara incontestablement moviments pendulars inversos (per-
sones que vénen de l’exterior);

— aquesta zona nova es convertira en lloc de concentracié de trafic sobre el pla regional
i és convenient assegurar 1’accessibilitat suficient sense massa pertorbacié de la xarxa local.

Avaluacié i comparacié dels escenaris: elements fixos i variables d’una estratégia regional

Pel que fa a la tria d’'un model de desenvolupament, no es pot fer res que comprometi
el desenvolupament de manera irreversible. A més, no es pot acceptar el conjunt dels tres
escenaris, ja que en molts punts sén incompatibles.

Elements fixos i problemes insalvables

Dins els tres escenaris, certs problemes es posen en termes molt semblants:

En materia de transports: la millora del transport col-lectiu i I'acondicionament de la
xarxa interna sén inevitables.

La capacitat disponible de terrenys per construir €s excedentaria i propicia una ocupacio
irracional de sol pel que una gesti6 rigorosa s’imposa.

El problema de la depuracié d’aigiies i deixalles ha de ser reestudiat i les inversions se-
ran de totes maneres indispensables.
— Els municipis es veuran pressionats a fer un esfor¢ considerable en matéria d’equipa-
ments col-lectius.
— En qualsevol cas, el fort augment dels llocs de treball terciaris o secundaris «urbans»
provocara profunds canvis a Nyon. El desequilibri entre la forta poblacié periferica i la
feble poblacié «central» s’accentuara.

Estrategia regional i accions proposades

3.1 ;Quines sén les feines que s’imposen a nivell regional?

Els escenaris ens han demostrat que el districte de Nyon sera a finals de segle un con-
junt de 50000 a 60.000 habitants incontestablement «urbans» pel seu mode de vida, les
seves activitats i el seu model de consumicid, perd dispersos en 32 municipis dels quals
la majoria no sobrepassara la mida d’un poble gran i quasi tota la superficie estara dedica-
da a I’agricultura. El municipi principal no agrupara més d’1/3 de la poblacio total, tirant
llarg. Esta clar que la gestié d’aquesta entitat urbana posara molts problemes i obligara
a tractar moltes qiiestions a un nivell superior al dels municipis. Iautonomia municipal
ha demostrat sobradament ser un dels elements essencials per a la bona gestié del territo-
1i, i és propia d’'una e¢poca on cada municipi constituia una entitat relativament autdbnoma
sobre el pla social i econdmic. Perd actualment aquesta unitat ja no és valida en aquest
districte. Aixo t€ per conseqiiencia que les condicions de vida de la seva poblacié no no-
més depenguin de les decisions preses a escala municipal, i que siguin fortament influen-
ciades per les decisions dels altres municipis (municipi de treball, d’escolaritzacio, de lleure,
territoris per on se circula quotidianament).

Aix{ s’imposa progressivament la necessitat de col-laborar per resoldre de conjunt certs
problemes o realitzar equipaments que interessen a tothom.

Aquesta tendencia vers 1’extensié dels perimetres pertinents per tractar els problemes
posa preguntes dificils perque entre els municipis i el cant6, els nivells intermedis (inter-
municipal, regional) estan molt poc definits, desprovistos de medis i de competéncies, pel
que son poc eficagos per negociar i treballar.
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Pel cas del districte de Nyon, els problemes que només es poden resoldre a aquest nivell
son essencialment els de transport, de desenvolupament i localitzacid dels llocs de treball
i la planificacié6 d’equipaments col-lectius especials i de les zones d’esbarjo i lleure.

En efecte, en aquests tres camps la mobilitat de usuari és I’'element essencial 1 les solu-
cions exigeixen un coneixement del conjunt de les necessitats i d’una accié definida glo-
balment (tant si la realitzacié és assegurada en part pel municipis).

En els tres temes els problemes es posen i continuaran posant-se en el futur, pel que
ja és possible indicar «’encarrec» de les intervencions desitjables a nivell regional.

3.2 Descripcié de les accions o propostes

3.2.1 Transport col lectiu

Problema: A causa de I'obstruccié que sofreix el centre de Ginebra, es posara en mar-
xa, tota una politica més restrictiva en matéria de circulacié. Tots els pendulars que vénen
de les zones de feble densitat seran estimulats a deixar el seu vehicle als parkings perife-
rics i a utilitzar els transports en comyd per introduir-se a 'aglomeracié.

Estudi proposat:

— Col'laborar activament amb altres institucions (Ginebra, canté, CFF?) per a I'estudi del
RER? (o tot altra millora de 1'explotacié de la via ferrea) en el seu seguiment i concrecio.
— Determinar el lloc convenient per fer la transferéncia «carretera-via» i prendre mesures
necessaries per a la reserva d’aquests terrenys.

— Estudiar les condicions de realitzacié i explotacié dels «parkings».

— Proposar les formes d’organitzacié «institucionals» adaptables al finangament, a la cons-
truccid i a l'explotaci6.

— Estudiar i proposar transports col-lectius regionals que permetin portar ’'usuari cap a
les estacions de trens.

Lbobjectiu d’aquest estudi és permetre de prendre totes les mesures wtils perqué el pro-
jecte RER respongui correctament a les necessitats regionals. Que el terreny sigui reservat
amb la finalitat que puguin aparcar al menys 1.000 cotxes més que avui (a llarg termini).
Que l'organitzacié de linies secundaries de transport piblic puguin ser avaluades sobre
el pla tecnic i financer. Que les autoritats regionals entrin en la negociacié amb les institu-
cions cantonals i federals per programar la realitzacid i assegurar el financament de pro-
jectes recorrin a les contribucions arribades.

Descripcié de laccié. Es recolzara en els estudis ja realitzats, el que permetra una ava-
Iuacié més precisa de les necessitats. A 'analisi d’aquests resultats també sera necessari
reprendre 1’estudi del RER i la determinacid de les possibles millores (construccié de la
3era via). Examinar les possibilitats de terreny a proximitat de les estacions (existents o
eventualment noves). Verificar les condicions d’accessibilitat per a la xarxa de carreteres
regional i proposar les adaptacions necessaries. Estudiar les possibilitats d’una cobertura
secundaria dels transports col-lectius regionals. Estimar el cost de la realitzacio i el fun-
cionament i proposar 1’organitzacid juridica i administrativa necessaria, i fer proposicions
pel finangament. Finalment, la proposta d’'un programa de posada en marxa.

Condicions particulars: Aquest estudi exigira una coordinacié estreta amb el «Grup de
transports» i dependra dels estudis de RER. Aquest element tindra una importancia deter-
minant per fixar el calendari dels costos de les prestacions.

Aquest tipus d’estudi només pot ser engegat si existeix una voluntat a nivell regional
per resoldre aixd rapidament i concretar, almenys, 1’adquisici6 i la reserva dels terrenys
més favorables. Amb I’abséncia d’aquesta voluntat, I’estudi podria portar a controversies
initils o afavorir 1’especulacié.
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3.2.2 Reorganitzacié de la xarxa de carreteres i proteccio contra les molésties lligades
a un trdfic creixent

Problema: El transport intern esta essencialment assegurat pel vehicle privat. Aquesta
situacié porta a un creixement de les dificultats de circulacié sobretot a les hores puntes,
i molésties al centre dels pobles i les zones habitades.

L’estudi ha de proposar una jerarquitzacié de la xarxa i mesures per reduir els inconve-
nients per a la poblacid.

L’objectiu és la posada a punt d’un programa a llarg termini de treballs, a mesura de
les possibilitats, per constituir una xarxa regional principal, reduint els impactes sobre
les zones habitades.

Descripcié de laccié proposada: Diagnostic actual de la xarxa des del punt de vista
circulatori i sobretot de la produccié de molesties (soroll, pol-lucid, efectes de trenca-
ment, inseguretat peatonal,...) '

— Determinacié d’una xarxa principal, la funcié de la qual seria evacuar el trafic inter-
regional (cap a centres terciaris, zones de treball, sortides d’autopistes, estacions, etc...)
— Proposicié de mesures concretes per reduir I’impacte del trafic sobre el conjunt de
la xarxa (modificacions puntuals del tragat, proteccié contra el soroll, modificacié de 1’es-
tatut de les zones de trafic...)

— Establir un programa d’intervencié i finangament de les accions projectades que pugui
servir de base per a una negociacié amb les instancies cantonals.

Condicions particulars: El finangament de les realitzacions posara qliestions en principi es-
pinoses, perque els municipis on es faran els treballs no sén sempre els tinics a beneficiar-se’n.

3.2.3 Localitzacié dels llocs de treball i organitzacié dels centres

Problema: La majoria dels municipis estan dotats de plans de zones que autoritzen tini-
cament 1’ocupacié per 1’habitacié (i alguns serveis vinculats a aquesta). Els problemes
de localitzaci6 dels Hocs de treball que ocupen als residents, estan deixats a la iniciativa
d’altres decisors.

Els escenaris demostren que les zones d’activitat actuals o tradicionals no seran sufi-
cients. Una estimaci6 de les necessitats i la recerca de solucions municipals s’imposara
si es vol un desenvolupament.

L’objectiu €s seleccionar i reservar els terrenys necessaris per a les activitats futures
(zones industrials) i determinar la implantacié de locs de treball terciaris.

Descripcio de I'accié. Establir un balang de les necessitats en terreny per a les activi-
tats. Comparar les necessitats amb la capacitat d’acolliment disponible. Recerca dels llocs
més favorables a la implantacid d’activitat, fer un «pla director sectorial», prendre les me-
sures necessaries per a la reserva dels terrenys i el seu equipament. Avaluar les capacitats
de transformacid i acolliment dels centres secundaris, establir una relacié estreta amb les
autoritats municipals, i una llista de mesures i de criteris a aplicar a cada centre.

3.2.4 Planificacié de zones d’esbarjo i de lleure

Problema: La necessitat de zones d’esbarjo augmenta molt rapidament en funcié de la
urbanitzaci6 pel paisatge. Creixera la demanda en el moment que sigui dificil la seva sa-
tisfaccié i més costosa, pel que s’hauria d’elaborar un pla director sectorial.

L’objectiu €s establir una concepcié de conjunt de les zones d’esbarjo i lleure i assegu-
rar la seva proteccié per les mesures municipals.

Descripcid de l’accié: Cens de les zones actuals ttils (voreres del llac, pastures, camins
de passejada, ski,...). L’avaluacié dels impactes sobre 1’agricultura, la poblacié local,
el trafic, etc... Estimaci6 de les necessitats noves a satisfer. Proposta de complements
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necessaris per assegurar la continuitat dels llocs consagrats a les activitats de 1’esbarjo.
L’elaboraci6é d’un Pla director sectorial i I’enumeracié de les regles a tenir en compte
per permetre 1’extensioé progressiva a mesura que les oportunitats i necessitats es presentin.

Condicions particulars. Aquest estudi podria ampliar-se al concepte de desenvolupa-
ment de les activitats del lleure i de turisme quotidia, i de les residéncies secundaries a
la part alta del districte.

3.3 Organitzacié regional per a la planificacié del territori

Necessitat d’avaluacions periodiques i coordinacié de les accions

La planificaci6 del territori al districte de Nyon depén finalment de les decisions preses
per les autoritats cantonals i municipals, i no pas de les «regionals» (a part del Prefecte?,
no existeixen). Pero dins una regié urbana periferica, cap municipi no pot sortir-se’n sen-
se una avaluacié global del conjunt. Sovint, aquesta avaluacid pel futur regional esta im-
plicita i és diferent per a cada actor. D’aix0 en resulta una dificultat de coordinar i una
impossibilitat de racionalitzar les seleccions. L’experiencia i el giiestionari enviat als mu-
nicipis mostra que tots no volen el futur segons el mateix escenari: alguns se situen en
una perspectiva de creixement continu, altres imaginen per a la regié el creixement nul.
En aquestes condicions, la planificacié de conjunt és impossible.

Les 4 accions proposades al principi d’aquest capitol il-lustren bé la forca de les inter-
dependéncies i la impossibilitat d’esperar resultats valids per accions aillades. Es tracta
en els 4 casos, de posar en marxa els elements que tenen interes només si son continuats
i concebuts a 1’escala regional.

Simultaniament, també es veu que subsisteix molta incertesa pel futur, i que aquest de-
pendra en gran mesura de les eleccions que es faran a altres nivells o per altres instancies
(Ginebra).

En aquestes condicions 1’estudi d’un nou Pla Director que fixi el futur per 15 anys no
és la solucié bona. No es tracta de triar un escenari, ni de fer apostes sobre el futur, siné
de fixar una politica en funcié de 1’evolucié real dels condicionants exteriors.

Si prenem dos exemples de les accions proposades per il-lustrar aixd, es constata que
els municipis del districte no tenen cap mitja per imposar la construccié del RER, ni per
1a 3era via®, ni per ampliar 1’autopista a 6 carrils, ni d’influenciar 1’eleccié de Ginebra
en favor d’un tram o un altre de metro, o d’una millora de la circulacié. Perd certament,
que aquests esdeveniments exigiran reaccions i realitzacions diferents dins la regio, i tot
per realitzar el mateix objectiu: garantir una bona accessibilitat pels pendulars.

Aixi mateix, a nivell intern, 1’organitzacié no sera la mateixa si el desenvolupament
estd limitat (com a 1’escenari) o si el creixement és rapid. Perd ;qui és qui pot fer una
estimacid, avui, de I’eficiéncia de la politica restrictiva que podrien decidir els municipis?

La incertesa del futur no pot pas paralitzar 1’esfor¢ de planificacié perd, incitar a posar
en marxa mecanismes periddics d’avaluacié i de decisié. El «planificador» intenta exercir
un control sobre els resultats d’un gran nombre d’accions que constitueixen un corrent continu.

Al districte de Nyon, per la seva sensibilitat a elements exteriors, aquesta funci6 regio-
nal d’avaluacié periddica és essencial, i la mobilitat de constituir la base del treball d’una
comissi6 regional de planificacid, ja que 1’atomitzacid del poder de decisi6 entre 32 mu-
nicipis fa que la visi6é de conjunt sigui particularment dificil i al mateix temps indispensa-
ble perqué cada decisor pugui coordinar les seves propies accions amb les dels altres.

Organitzacié proposada per a la continuacié de l’estudi
Es proposen 4 estudis (transports col-lectius, planificaci6 progressiva de la xarxa de car-
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reteres, llocs de treball, zones d’esbarjo) que es posen en termes semblants en els 3 esce-
naris. S’hi podria afegir, si aquesta opci6 és retinguda, la realitzaci6 i la gestié d’una
«zona d’activitats motores». Finalment, aquest estudi previ conclou que serd molt iitil la
constitucié d’un organisme permanent encarregat pels municipis del districte d’executar
els estudis decidits per I’assemblea de municipis, i assegurar periddicament (I’interval d’un
any sembla adient), una posada al dia de les informacions lligades a la planificaci6 del
territori, de controlar si I’evoluci6 continua dins els 1imits previstos i de proposar, en cas
de canvi, accions complementaries, i coordinar les iniciatives i els projectes d’interes re-
gional.

Aquest organisme haura igualment de seguir les negociacions i discussions que s’esta-
bliran amb els altres operadors importants del desenvolupament regional (cant6, CEF,
etc...) en vistes a defensar els interessos de la regi6.

L’encarrec de les tasques que surtin d’aquesta comissié regional, aixi com les decisions
de principi sobre les accions proposades en aquest dossier, només podran ser posades a
punt ttilment després de la consulta municipal. La realitzaci6 dels documents com 1'orga-
nigrama; funcionament, pressupost i definicié precisa del contingut dels estudis propo-
sats, dnicament es justificard després de la informacié de les autoritats municipals i la
discussié d’aquest primer document.

Notes

Districte: Divisi6 territorial interna del canté. Semblant a la provincia, perd sense tot I’aparell d’administra-
cié provincial.

Canté: Unitat estatal que forma part de la Confederacié Helvetica.

Intermediaria: Categoria de zones definides en els Plans d’Afectacions. Zones de reserva.

CFF: Companyia Federal de ferrocarrils.

RER: Xarxa Express Regional.

Prefecte: Representant de 1’Estat al districte.

3era. via: Projecte de la CCF d’ampliar a una via més el recorregut de Ginebra a Lausanne.
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