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Resum

Recull de les intervencions presentades a la sessié dedicada a Mobilitar, transport i
comunicacions, en el marc dels actes commemoratius dels 50 anys de la publicacié del
primer volum de la Geografia de Catalunya de I'editorial AEDOS. La primera ponéncia
interpreta el capitol dedicat als transports i les comunicacions de I'esmentada obra com un
enfocament classic de geografia regional. La segona ponéncia valora I'éxit de la geografia
dels transports en aquests 50 anys, a partir de la introduccié del concepte de mobilitat.
Finalment, la tercera ponéncia exposa com des de la geografia sha impulsat I'activitat
professional en la planificacié de la mobilitat.

Paraules clau: mobilitat, transport, geografia dels transports.

Resumen: Acto en recuerdo de los 50 anios de la publicacion del primer
volumen de la Geografia de Catalunya de la editorial AEDOS (1964-1974).
Sesion 5: Movilidad, transporte y comunicaciones

Recopilacién de las intervenciones presentadas en la sesién dedicada a Movilidad,
transporte y comunicaciones, en el marco de los actos conmemorativos de los 50 afos de la
publicacién del primer volumen de la Geografia de Catalunya de la editorial AEDOS. La
primera ponencia interpreta el capitulo dedicado a los transportes y las comunicaciones de
la citada obra como un enfoque cldsico de geografia regional. La segunda ponencia valora
el éxito de la geografia de los transportes en estos 50 afios, a partir de la introduccién del
concepto de movilidad. Finalmente, la tercera ponencia expone como desde la geografia
se ha impulsado la actividad profesional en la planificacién de la movilidad.

Palabras clave: movilidad, transporte, geografia de los transportes.

Résumé: Acte en souvenir des 50 années de la publication du premier volume
de la Geografia de Catalunya aux éditions AEDOS (1964-1974).
Séance 5: Mobilité, transport et communications

Recueil des interventions présentées lors de la séance consacrée & Mobilité, transport et

communications, dansle cadre des actes commémoratifs du cinquantenaire dela publication
du premier volume de la Geografia de Catalunya aux éditions AEDOS. La premiére inter-
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vention interpréte le chapitre consacré aux transports et aux communications de 'ouvrage
cité comme une approche classique de géographie régionale. La deuxi¢me intervention
reconnait la réussite de la géographie des transports dans ces 50 années, & partir de l'intro-
duction du concept de mobilité. Finalement, la troisi¢éme intervention expose comment
la géographie a encouragé l'activité professionnelle dans la planification de la mobilité.

Mots-clés: mobilité, transport, géographie des transports.

Abstract: Act in memory of 50 years Geografia de Catalunya firsz volume
publication by AEDOS publisher (1964-1974).
Session 5: Mobility, transport and communications

Compilation of the speeches presented in the meeting about mobility, transport, and
communications in the framework of the acts to honour the 50th anniversary of the first
volume of the Geografia de Catalunya by AEDOS. The first report explains the chapter
that focuses on transports and communications from a regional geography approach. The
second report analyzes the success of the transport geography in the last 50 years since the
concept of mobility was first introduced. Finally, the third report exposes how geography
has helped to boost the professionalization of mobility planning.

Keywords: mobility, transport, transport geography.

Lany 2014 la Societat Catalana de Geografia inicia la commemoracié dels
50 anys de la publicacié del primer volum de la Geografia de Catalunya de I'edi-
torial AEDOS (1964-1974). La sessi6 cinquena, que va tenir lloc el 28 febrer
del 2017 a la seu de I'Institut d’Estudis Catalans, a Barcelona, aborda el qui i
el com de la produccié del capitol dedicat als transports i les comunicacions
de 'esmentada obra.

La demanda que es trasllada a les persones ponents consistia en explicar com
d’un saber descriptiu, historicista i determinista, en 50 anys la geografia dels
transports ha esdevingut unadisciplina aplicable a favor d’'una millor qualitat de
vida de la ciutadania. Com la geografia ha contribuit a capgirar un paradigma
sobre els transports i el territori basats en la velocitat i les infraestructures, a
un altre al centre del qual hi ha les persones i el respecte pel territori. Un nou
paradigma que es reconeix per I'iis de la paraula mobilitat.

Ultrala presentacié a carrec de Rafael Giménez-Capdevila, secretaridela Junta
de Govern de la Societat Catalana de Geografia, hi intervingueren Jaume Font
Garolera, professor titular d’Analisi Geografica Regional de la Universitat de
Barcelona; Carme Miralles-Guasch, directora del Grup d’Estudis en Mobilitat,
Transport i Territori i catedratica de Geografia Urbana de la Universitat Auto-
noma de Barcelona; i Carmelo Rivero Ojeda, geograf amb amplia experiencia
professional en I'ambit dels transports, tant des del sector privat com public.
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Presentacio

Rafael Giménez-Capdevila
Secretari de la Junta de Govern de la Societat Catalana de Geografia

Dins la Geografia de Catalunya publicada per I'editorial AEDOS, el capitol
consagrat als transports fou redactat el 1958 per Josep Iglésies i Fort.! Abasta 14
de les 648 pagines del primer volum, poc més del 2%, i inclou 15 fotografies
(totes del Principat, excepte dues d’Andorra, cap de Catalunya Nord), dos grafics
i cap mapa, tot i que el text remet al de les vies de comunicaci6é romanes (p.
296), inserit al capitol XIV “Les etapes de 'ocupacié del sol”. Andorra queda
integrada dins del Principat, o Catalunya estricta d’acord amb la terminologia
emprada, almenys pel que fa a la xarxa viaria transpirinenca, on se cita el port
d’Envalira i s'il-lustra amb una imatge.

En altres capitols també hi ha referéncies a les comunicacions: XX “El bosc i
la seva explotacié”, apartat “El transport” (p. 477); XXIII “Factors geografics i
evolucié de la inddstria catalana” apartat “Les necessitats energetiques i el trans-
port” (p. 524), il-lustrat amb una foto de I'antiga estacié de Vilanova, al port de
Barcelona (Morrot), ambdés redactats per Salvador Llobet; XXVII “Geografia
urbana”, apartats “El cami, factor de fixacié” (p. 608) i “La influéncia del cami
en la fesomia de les localitats” (p. 610), redactat per Josep Iglésies i Fort. A més,
als dos volums comarcals, es troben abundants referéncies a les comunicacions.

El capitol XXVI “Les comunicacions” compren cinc apartats, dedicats a cada
un dels diversos modes de transport. El primer, més extens, és el dedicat als
“Camins i carreteres’, i s organitza en dos subapartats de desigual mida, un per
al Principat i I'altre per a la Catalunya (de sobirania) francesa. Inicia I'analisi
relacionant les vies de comunicacié terrestres amb la morfologia del territori i
destacant la importancia de la comunicacié maritima al llarg de la costa. Tot
seguit descriu la xarxa de camins de I'¢poca romana i del fet que sense gaires
variacions es mantingué durant 'Edat Mitjana, tot i que completats amb
camins de bast, que no permetien el pas de vehicles rodats. Ara bé, si alguna
cosa es destacava de les croniques de viatgers, era “el mal estat de les vies de
comunicaci6 en els periodes comtals, dels Austries i dels Borbons” (p. 585).
Sembla doncs que no ve de nou el deficit d’infraestructures!

Iglésies situa en el periode de la Mancomunitat el moment en queé tots els
municipis catalans estan connectats a la xarxa viaria, és a dir que tenen “accés
rodat” (p. 586). Descriu la xarxa viaria en relacié al relleu (“I'imperatiu de la
morfologia”; “I'orientaci6 obligada que imposa la configuracié del terreny ales

1. “Les comunicacions”, vol. I, cap. XXVI, p. 583-596. Dins: Lluis Solé i Sabaris (dir.) Geografia de Catalunya.
Barcelona: Editorial AEDOS.
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comunicacions’, “les necessitats d’adaptacié a la topografia”) i la hidrografia.
La imprecisié en relacié a la longitud del tanel de Vielha, que situa en 7 km
quan en tenia poc més de 5 (p. 587), apel-la a la fiabilitat de les fonts d’in-
formacié emprades. Les dades estadistiques aportades sén de 1955 i referents
a “la Catalunya estricta”: 11.694 km de carreteres; 1.714 km de ferrocarrils,
dels quals 1.361 de via ampla i 353 de via estreta. Pel que fa a la Catalunya
Nord, destaca la continuitat entre les vies romanes, els camins medievals i les
carreteres de la primera meitat del segle xx, que segueixen els principals cursos
fluvials i les corresponents valls.

Lapartat dels ferrocarrils també adopta la dualitat del Principat i la Catalu-
nya francesa. Es fixa en l'origen local de la construccié ferroviaria al Principat
al segle x1x i en la configuracié final propera a “la xarxa de les comunicacions
essencials romanes a causa de les necessitats d’adaptacié a la topografia” (p.
590). Crida I'atencié sobre “Cample de les nostres vies generals [que] és, segons
disposicié de I'Estat, divers del general d’Europa i igual que el de Rassia” [sic]
(p. 590-591), mentre que “Gnicament la linia dels Ferrocarrils de Catalunya
[...] té Pamplada normal europea”. Aixi mateix, constata que la densitat de la
xarxa ferroviaria catalana és “molt inferior a la de qualsevol pais normal eu-
ropeu, per bé que superior a la del conjunt de la Peninsula Ibérica” (p. 591).
Las de I'adjectiu “normal” en aquestes descripcions denota el sentiment d’ex-
cepcionalitat en plena dictadura, que precisa a 'apartat dedicat a la Catalunya
francesa quan afirma que la densitat de linies ferroviaries hi és el doble que a
la de “sobirania espanyola” (p. 592). La queixa per la insuficiéncia d’inversi-
ons també hi apareix, quan informa que I'electrificacié de la xarxa ha arribat
al cap de cent anys de la construccié de la primera linia ferroviaria, tot i que
“Canomenat vuit catala” suporta “el maxim trafic [sic] ferroviari de Catalunya,
i igualment de la peninsula Iberica” (p. 591).

Els altres tres apartats sén breus. Del transport fluvial constata el “franc
declivi” de la navegaci6 per 'Ebre, atés que la construccié de preses practica-
ment ha fet desapareixer el transport de fusta mitjancant rais. Dels ports de
mar fa referéncia a la construccié dels ports moderns de Barcelona a partir de
1696 i de Tarragona des del 1789. Aporta algunes dades de transit als ports
de Barcelona, Tarragona, Sant Feliu de Guixols, Palamés, Sant Carles de la
Rapita, Roses i Mataré. Inclou una breu descripcié dels ports de la Catalunya
francesa. Finalment, I'apartat d’aeroports només cita els aerddroms en servei,
sense altres informacions: Barcelona (“importancia internacional amb linies
regulars”), Reus (“de caracter militar”), Sabadell i Lleida. També fa esment que
“sha acabat la construccié de I'aeroport Girona-Costa Brava”, tot i que sorpren
que es donés per acabada una infraestructura per a la qual el 1957 la Diputaci6
de Girona tot just havia iniciat les gestions per a la seva construccid, perd no
fou fins deu anys més tard que comenca el transit aeri civil. Per a la Catalunya
francesa, indica I'existencia de I'acroport a Perpinya i d’una base d’hidroavions
a l'estany de Salses.
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El capitol dedicat a
les comunicacions de la
Geografia de Catalunya
esta encapealat (p. 583)
per la reproduccié del
gravat del coll de Ba-
laguer (entre el Baix
Camp i el Baix Ebre)
a la primeria del segle
x1x, extret del Voyage
pittoresque et historique
de [’Espagne, vol. 1,
publicat el 1806 per
Alexandre de Laborde (1773-1842). La imatge transmet una visi6 determinista
del sistema de transports, on els obstacles orografics i la seguretat constitueixen
els principals reptes a superar.

Les ‘comunicacions’ a la Geografia de Catalunya de ’AEDOS:
un enfocament classic de geografia regional

Jaume Font Garolera
Professor titular d’Analisi Geografica Regional
Universitat de Barcelona

Abans d’entrar en materia he d’agrair la invitacié de la Societat Catalana de
Geografia per participar en la commemoracié de I'aniversari de la publicacié
d’una obra cabdal que, pel que fa al meu cas personal, em va inclinar cap a
estudi de la Geografia. Vaig coneixer la Geografia de Catalunya de TAEDOS
a la rebotiga de la farmacia del meu poble. El farmaceutic, el Sr. Lluis Civil,
provenia de Madrid i era un home especialment culte, que ves a saber per qui-
nes raons havia anat a parar a un petit poble de l'interior de Catalunya com el
meu. A casa hi havia pocs llibres, perd tenia un atles i una ‘bola” del mén. Perod
d’aquell volum tan gruixut, que ocupava un lloc d’honor a la rebotiga de la
farmacia, em cridava especialment I'atencié el grandids paisatge pirinenc que
il-lustrava la seva coberta. Aquella imatge em va seduir fins el punt que vaig
llegir tot el llibre gracies a 'amistat que mantenia amb el fill del farmaceutic,
de qui era company de jocs. Hi devia ajudar també el lentissim pas de les hores
en aquells llarguissims vespres d’hivern de la primeria dels anys seixanta del
segle xx, sense televisié ni cap altre entreteniment.
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Més endavant, les petites memories que acompanyaven els mapes de ’Alpina
em descobriren el Dr. Salvador Llobet, sobretot les monografies i els mapes
titulats Guilleries-Collsacabra (1959) i Puigsacalm-Bellmunt (1950), reeditats
incomptables vegades. Poc després, vaig guanyar una beca per estudiar forma-
cié professional a les Universidades Laborales, de les quals en vaig sortir amb
el titol de mestre industrial a la butxaca, cosa que em va permetre treballar de
verificador a la gran factoria de la Seat de la Zona Franca de Barcelona. La Seat
va ser una escola de vida, ja que a part de fer politica i participar en la lluita
obrera, vaig assabentar-me que hi havia possibilitat de cursar la llicenciatura de
Geografia i d’aquesta manera vaig retrobar-me amb la primera vocacié infantil.

Ara bé, quan al principi dels anys vuitanta vaig arribar a la universitat, la
Geografia que m’havia seduit de petit havia passat a millor vida. El que ens
explicaven aquells dies transitava pels camins procel-losos del positivisme (Peter
Hagget), de la geografia radical (Yves Lacoste, David Harvey) i la critica gairebé
autodestructiva d’Excepcionalismo en Geografia, que va fer traduir i editar el
Dr. Horacio Capel.? El professorat parlava amb displicéncia o fins i totamb un
punt de menyspreu de la geografia regional, tret de mestres com el Dr. Lluis
Casassas (1922-1992), el Dr. Vila Valenti (1925-2020) o la Dra. Roser Majoral
(1947-2005), que em dirigf la tesi on vaig investigar, per recomanacié seva,
la formacié de la xarxa viaria del pais. De cara al tema que ens ocupa —trans-
port i mobilitat a la Geografia de Catalunya de TAEDOS—, comentaré primer
alguns aspectes generals de I'obra per passar després a analitzar les qiiestions
relacionades amb el transport i la mobilitat.

El primer que cal dir sobre I'enfocament general de 'obra és que el transport
ocupa o hi té un paper secundari o periferic. Aixd no exclou que la qiiesti6 de la
comunicaci6 i el transport no resti implicita en el conjunt de 'obra, d’acord amb
els postulats de la geografia regional francesa —hereva de I'escola dels Annales— que
donava una gran importancia a la vertebracié humana del territori a través del
que aleshores en deien les ‘vies' de comunicaci6 o simplement les ‘comunicaci-
ons’. Cal citar, en aquest sentit, la memorable obra de Fernand Braudel (1902-
1985) sobre la Mediterrania en temps de Felip II,’ que atorga un paper cabdal
a les grans rutes historiques de cara a la formacié de les ciutats i la vertebracié
humana del territori. De fet, les monografies regionals que diversos coautors de
la Geografia de TAEDOS havien publicat abans de la Guerra Civil (1936-1939),
com ara La Cerdanya de Pau Vila (Barcino, 1926) o La plana de Vic de Gongal
de Reparaz (Barcino, 1928), hi dedicaven una notable atencid, aixi com també
Pau Vila (1881-1980) en el conegut Resum de Geografia de Catalunya (Barcino,
1928-1936), en que definia el famés “vuit” ferroviari catala, que també apareix
a La Fesomia geografica de Catalunya, obra editada el 1937 pel Comissariat de

2. Fred K. Schacfer (1971) Excepcionalismo en Geografia. Traduccion del inglés y estudio introductorio de Horacio
Capel. Barcelona: Universitat de Barcelona (Pensamiento y método geografico, 1), original de 1953.

3. Fernand Braudel (1949) La Méditerranée et le Monde méditerranéen & ['époque de Philippe II. Paris: Armand Colin.
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propaganda de la Generalitat. Lluis Solé Sabaris (1908-1985), per la seva banda,
en l'obra Los Pirineos, el medio y el hombre (Ed. Alberto Martin, 1952), atorga als
camins historics i a les comunicacions modernes (viaries i ferroviaries) un paper
cabdal en l'articulacié humana de la muntanya pirinenca.

Considerada en conjunt, la informacié sobre les comunicacionsiel transport
també queda per sota d’algunes obres de referéncia publicades anteriorment, tot
i les seves caréncies metodologiques. Es el cas del famés Diccionario Geogrifico
(1845-1850) de Pascual Madoz (1806-1870), on cada entrada aporta informa-
cié sistematica sobre correus, camins i carreteres. A les entrades corresponents
a grans demarcacions territorials (provincies i partits judicials) inclou també
una matriu de distancies expressades en hores i llegiies entre les poblacions de
I'ambit concernit. Passa el mateix amb la Geografia General de Catalunya (Alberto
Martin, 1912-1918) dirigida per Francesc Carreras Candi (1862-1937), que
tot i seguir encara el metode enciclopédic, aporta molta informacié grafica i
cartografica sobre els transports i les comunicacions, des de les carreteres i els
ferrocarrils fins les xarxes telegrafica i telefonica, per acabar amb una relacié
de les linies regulars de transport de viatgers, des de tartanes i diligéncies fins
les primeres linies d’autobusos.

Entrant ja en matéria, el capitol dedicat al transport es titula “Les comunica-
cions. Camins i carreteres”, fou redactat per Josep Iglésies i Fort (1902-19806),
que hi dedica 14 pagines de I'apartat “Geografia Humana” del primer volum
de 'obra.* Tracta en concret, dels camins tradicionals i les carreteres moder-
nes, els ferrocarrils i molt breument dels ports de mar i els acroports. Des del
punt de vista territorial, distingeix el Principat del que anomena ‘Catalunya
francesa’. Lesperit del text esta contingut en I'inici del capitol, que fins i tot
vaig transcriure integrament a la meva tesi doctoral: “En entrar al segle passat
[xrx], només un terg escas del Principat tenia comunicacié rodada i la resta
se servia de camins de bast. Tot el Pirineu, el Prepirineu i part de la depressi6
central utilitzaven la cavalleria com a mitja de transport”.

Lenfocament del capitol és descriptiu i fins i tot es podria titllar d’antiquat
en relacié amb les metodologies emprades per d’altres coautors de I'obra en les
seves recerques. Esel cas ja comentat de Lluis Solé Sabaris, a 'obra Los Pirineos,
el medio y el hombre, que dedica, per exemple, un apartat especific a comparar
les diferencies entre les xarxes viaria i ferroviaria del nord i el sud de la serralada
pirinenca i a valorar-ne la seva incidéncia en el desenvolupament desigual de
la muntanya. Es pot dir el mateix dels treballs de Salvador Llobet £/ medio y
la vida en el Montseny (CSIC, 1947) i El medio y la vida en Andorra (CSIC,
1947), que atorguen molta importancia als transports i les comunicacions i la
seva relacié amb les activitats humanes (I'explotacié forestal, el transport fins
a Barcelona del gel obtingut als contraforts del Montseny o el paper de la car-
retera i del “cami6 de la llet” en el desenvolupament de la ramaderia bovina).

4. Cap. XXVI, p. 583-596.
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Contrasta, doncs, I'interés pels transports entre els autors que formaven part
del Consell de Redaccié de la Geografia de Catalunya amb la poca extensié del
capitol especific dedicat al transport. Una mancanga que resta compensada,
en part, pel contingut d’altres capitols de I'obra i a les monografies comarcals.

Pel que fa als antecedents, Iglésies, de la mateixa manera que d’altres autors
anteriors i posteriors, atorga una gran signiﬁcaci(') a les vies romanes, que cons-
titueixen el canemas sobre el qual s'articularan les grans rutes medievals i les
primeres carreteres modernes. Tant Josep Iglésies com Pierre Bonassie (1932-
2005) posteriorment, posen I'accent en el paper que han tingut en I'articulacié
del pais els camins de ferradura i les récules de mules, en detriment del carro
i els vehicles de rodes. Entre els topics abordats cal esmentar la incidéncia de
les dificultats orografiques i la contraposicié entre obstacles i passadissos que
caracteritza el territori catala pel que fa a la geografia historica de la circulacid,
quiestié que Pau Vila —i després Pierre Vilar— també havien destacat.

Iglésies constata primer la precarietat de la xarxa viaria que s'articula a partir
dels tres eixos que conflueixen a Barcelona (la N-II, de Lleida a Barcelona, Gi-
rona i la frontera amb Franga, i la N-340 de Barcelona a Tarragona, Valéncia i el
sud peninsular). La resta del territori interior, i molt especialment la muntanya
pirinenca, practicament no tenia vies de comunicacié modernes. La interde-
pendencia entre infraestructures de transport —sobretot de les carreteres— i medi
fisic queda explicita, tant en el redactat del capitol com en les il-lustracions que
Pacompanyen. Es significatiu que la d’Alexandre Laborde que encapcala el capitol
també aparegui a la coberta del volum titulat £/ medi Natural de la magna obra
Catalunya dins ’Espanya moderna (Edicions 62, 1964) de Pierre Vilar (1906-2003),
que els autors de la Geografia de TAEDOS de ben segur en coneixien la gestacié.

La resta de modes de transport es tracta de manera molt breu. Pel que fa al
ferrocarril, sesmenta que la xarxa es va configurar a partir dels interessos de
companyies privades inicialment locals, que lluitaven entre elles per obtenir les
concessions més favorables que acabarien conformant el famés “vuit” ferroviari
catala, ja descrit per Pau Vila. Cita també el problema de 'amplada de la via que
tants rius de tinta feia vessar. Quant al transport maritim, s'esmenta la impor-
tancia que havia tingut histdricament, pero el tema es tracta breument, totila
importancia que tenia el port de Barcelona per a la inddstria catalana. També
es fa esment de la decadéncia del transport fluvial de fusta i de la navegaci6
pel riu Ebre, que rebria un cop definitiu amb la construccié de 'embassament
de Mequinensa (1966). Practicament ni es menciona el transport aeri i només
en algunes monografies comarcals dels volums segon i tercer s’esmenta el tu-
risme (Alt i Baix Emporda i la Selva) i la seva relacié amb el transport. També
s'esmenta aquest paper a la Catalunya Nord, monografia que fou redactada ja
a la década dels anys seixanta.

A part del capitol especific, la qiiestié del transport i la comunicacié resta
implicit o inclis es tracta directament en d’altres capitols de 'obra i en les mo-
nografies comarcals dels volums segon i tercer, en consonancia amb els centres
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d’interes de la geografia regional classica. Té interes, en aquest sentit, el capitol
de Geografia urbana (cap. XXVII, vol. I, p. 599 i segiients) redactat també per
Josep Iglésies, que menciona el paper el paper de les vies de comunicaci6 en dos
epigrafs: “El cami factor de fixacié” (p. 608 i segiients), amb els exemples de
Figueres, Girona, Granollers, Matard, Barcelona, Tarragona, Lleida, Manresa
i Vic, i “La influéncia del cami en la fesomia de les localitats” (p. 610), que
sexemplifica amb excel-lents fotografies a¢ries d’Igualada i Badalona.

Al capitol de la ramaderia, redactat per Joan Vila Valenti, es fa esment de la
importancia de la transhumancia i aporta el conegut mapa de carrerades (vol.
I, p. 453) i també un mapa de localitzacié de les industries lacties (vol. I, p.
464), que estan directament relacionades amb les possibilitats de transporrt,
tant de la recollida de la materia primera —la llet— com de cara a la distribucié
dels productes finals. En el capitol dedicat a la industria, redactat per Salvador
Llobet (cap. XXIV, “La indtstria moderna. Fonts d’energia”, p. 535 i segiients),
hi ha referéncies importants al transport, del qual depén en gran manera la
inddstria difosa per tot el territori, i aporta un interessant mapa de les centrals
i les xarxes de distribucié d’electricitat de Catalunya.

Pel que faales monografies comarcals dels volums segon i tercer, 'enfocament
del tema dels transports i les comunicacions és del tot classic. Gairebé totes
tracten el tema dels transports i les comunicacions, per bé que d’'una manera
desigual, segons I'autor. Joan Vila Valenti, Joan Rebagliato i Salvador Llobet,
per exemple, solen donar molta importancia als transports que, en canvi, prac-
ticament passen desapercebuts a les monografies dedicades a la Garrotxa, el
Girongs i la Selva. En general, esmenten que les vies de comunicacié modernes
han aprofitat els passadissos i els camins naturals i aquestes han propiciat, al
seu torn, el creixement de les ciutats i els principals centres urbans a les crui-
lles de camins. Es significatiu en aquest sentit el titol d’epigrafs com “Vic [o
Reus], cruilla de camins” o la importancia que s'atorga a la confluencia dels
camins historics de cara a la consolidaci6 de les ciutats-mercat o la capitalitat
de Lleida en detriment de Balaguer. Destaca ’Aran, amb un epigraf sobre “El
problema de les comunicacions transpirinenques”, el contingut del qual sha
extret en part del Diccionario de Madoz. A la Ribagorga i al Pallars es relaciona
la construccié practicament coetania de les primeres carreteres modernes amb
les obres hidroeléctriques. En d’altres casos es fa al-lusi6 a titulars propis de la
geografia classica: el Ripollés es descriu com la comarca de pas de la planaala
capgalera pirinenca, i Osona com la conca d’erosi6 convertida en canal de pas.

Laparell cartografic del capitol de referéncia és més aviat escadusser, men-
tre que les il-lustracions i fotografies comentades que acompanyen el text sén
rellevants en tots el casos, tant en el capitol especific com a la resta de 'obra,
fet que ha estat a bastament destacat com a una de les seves grans virtuts. De
fet, les fotografies i les il-lustracions aporten informacié del context geografic
i sempre van acompanyades de comentaris i peus explicatius excepcionals.
En relacié amb les comunicacions cal destacar, a més del mapes ja ressenyats
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abans (carrerades, xarxa eléctrica, etc.), el de vies romanes, que s’ha reproduit
a bastament fins a I'actualitat, sense que shagi revisat a fons. Les imatges sén
extraordinariament variades i constitueixen, fins i tot en el present, una font
documental de primer ordre. Les fotografies mostren des la persistencia de la
tragineria en aquells indrets pirinencs on la carretera encara no havia arribat,
fins la conquesta viiria de la muntanya pirinenca. Es el cas del port d’Enva-
lira, inclos a la monografia d’Andorra redactada per Salvador Llobet, que en
aquells moments era la carretera més alta del Pirineu (2.409 m). Pel que fa a les
comunicacions modernes, s'utilitzen fotografies que van des del pont de Méra
sobre el riu Ebre, vistes a¢ries del port de Barcelona o imatges de I'obertura de
carreteres pirinenques gracies a les obres hidroelectriques.

En resum, pel que fa al capitol dedicat a les comunicacions i els trans-
ports 'obra té un enfocament tradicional, essencialment descriptiu i un pel
determinista (inclas respecte a d’altres obres coetanies o anteriors), malgrat
situar-se dins dels parametres possibilistes de la geografia regional d’arrel
francesa. Subratlla, en aquest sentit, la interrelacié existent entre les vies
de comunicacié terrestres, la morfologia del territori i la distribucié dels
assentaments humans. Respecte als continguts, constata la importancia de
les vies romanes (canemas sobre el qual es recolza la trama viaria medieval i
la moderna), la significacié dels camins de bast o de ferradura (no aptes pels
vehicles de rodes) en una bona part de Catalunya, i la importancia historica
del transport maritim (tant la navegacié de cabotatge com la d’altura). A
les conclusions posa I'accent en el cronic deficit infraestructural catala, que
es recolza en les croniques de viatgers i en la dimensid, qualitat i estat de
conservacié de la xarxa viaria en el moment de redaccié del capitol. Cal des-
tacar que, en general, dedica poca atencié a la resta de modes de transport
i comunicacid, tant del ferrocarril, que segons Iglésies té una configuracié
propera a “la xarxa de vies romanes per adaptacié a la topografia” (p. 590),
com del correu o la xarxa telefonica.

De la descripcié dels camins i les carreteres a la mobilitat
i el transport. Un relat d’éxit de la Geografia

Carme Miralles-Guasch
Catedratica de Geografia Urbana,
Universitat Autonoma de Barcelona

La iniciativa que ha endegat la Societat Catalana de de Geografia de revisitar
I'obra publicada per AEDOS em sembla molt encertada. I m’ho sembla perque
ens permet reconstruir com la Geografia ha avancat en I'dltim mig segle. Les
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ciencies progressen en la mesura que canvien els temes que tracten, milloren
les metodologies, s'incorporen nous conceptes, es transforma el significat de les
paraules. Tot plegat fa que la ciencia vagi adaptant-se a les noves preguntes que
es fa la societat per donar-ne les respostes necessaries. La Geografia també ha
passat per aquest procés de renovaci6 i actualitzacié, i queda ben patent quan
es rellegeix la Geografia de Catalunya de 'editorial AEDOS, especialment en
temes de mobilitat i de transports.

Durantels tltims cinquanta anys, I'enfocament que la Ciéncia Geografica ha
donat a 'estudi dels desplacaments de les persones sobre el territori ha canviat
radicalment. Un procés de canvi, de renovacié i d’adaptacié que ha estat tot
un exit, col-locant el col-lectiu de gedgrafs en 'epicentre dels debats i de la
innovaci6 en els temes sobre mobilitat i transports. Un ambit de la geografia
actual que, cada vegada estd més present a les agendes de politiques publiques.

Del transport a la mobilitat, un relat d’exit

Per comencar aquest relat, cal situar-nos als anys 1980 i establir-ne diferents
etapes, una primera a meitats de la década dels vuitanta, una segona als anys no-
ranta, i una tercera que comenga a principis el segle xx1 i arriba fins avui. Aquells
que varem estudiar a l'inici de la decada dels vuitanta sabem que el tema dels
transports en la geografia aleshores era molt residual i hi havia pocs gedgrafs que
shi dediquessin i els que ho feien se centraven en 'ambit de les infraestructures.

Voldria iniciar aquesta cronica un dia concret de 1986, el 29 de novembre.
Aquest dia haviem fet una sortida de camp a Badalona, per veure I'entramat fer-
roviari que discorria cap al nord de Barcelona. Era una sortida que s emmarcava
en un treball que ens havia encarregat Transports Metropolitans de Barcelona
(TMB), quan encara tenia laseuala Ronda de Sant Antoni de Barcelona. Lequip
que ens feia 'encarrec estava encapgalat per Merce Sala que, a mitjan dels vui-
tanta havia assumit la presidéncia de 'empresa, i el seu equip de professionals
que, aleshores, eren tots homes i tots enginyers. En aquest context, i com un
fet que s’ha de llegir com a molt insolit, per primera vegada es fa un encarrec a
un grup de gedgrafs, encapgalats pels professors del Departament de geografia
de la UAB, I'Enric Lluch i 'Antoni Tulla, per treballar temes de planejament
territorial i el transport pablic en 'ambit metropolita. El projecte s'ubicava en
un institut de recerca que acabava de néixer: I'Institut d'Estudis Metropolitans de
Barcelona, una institucié que, anys després, va incorporar la paraula Regional, i
que aleshores dirigia el professor Antoni Tulla. Anys més tard, dos dels geografs
que formavem part de 'equip, el professor Oriol Nel-lo i la professora Carme
Miralles-Guasch, en seriem també directors, en etapes diverses.

A mitjans dels anys vuitanta, vam estar dos anys pensant la vertebracié de
espai metropolita des dels transports publics, abans de la nominacié olimpi-
ca, i encara avui penso que si ens haguessin fet una mica de cas, el mapa dels
transports ferroviaris a la Regié Metropolitana de Barcelona seria molt millor
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del que tenim. Pero, com sempre, i les obres olimpiques no van ser una excep-
cid, I'aposta va ser per a la xarxa viaria i el transport privat. De totes maneres, i
malgratel poc resso practic que varem tenir, va ser moltinteressant participar-hi,
com una jove geografa acabada de llicenciar-se. D’aquell dia, el professor Lluch
ens va regalar una imatge on, en un racd, ell mateix hi va escriure: la rambla,
les vies i els envelats a la platja. Com ho volem deixar per I'any 2010?

Al llarg de la década dels noranta, tres geografs varem llegir tesis doctorals
sobre transport i territori. El professor Jaume Font Garolera, 'any 1992, a la
Universitat de Barcelona (UB) sobre Infraestructures viaries i 'organitzaci6
del territori a Catalunya; el gedgraf Rafael Giménez Capdevila, 'any 1994,
a I'Ecole Nationale des Ponts et Chaussées (Paris, Franca), sobre Transports et
régionalisation. Italie, Espagne, France; ila de la professora Carme Miralles-
Guasch, 'any 1996, sobre Transport i Ciutat. Una reflexié sobre la Barcelona
contemporania. Només tres tesis en una década, una xifra que evidencia la
poca centralitat que tenia aquest tema en els estudis de geografia, i la minima
presencia en els plans d’estudis del diferents departaments. Pero, sobretot,
indica que la geografia posava I'accent en les infraestructures i els transports,
el concepte mobilitat encara no havia arribat a la nostra disciplina. Encara
que, aixo si: la geografia tenia present que el seu paper era interpretar les
dinamiques territorials en relacié a les xarxes viaries i ferroviaries i als modes
de transport publics i privats.

A finals dels noranta es canvia 'objecte d’analisi, tot incorporant el terme
mobilitat. Un canvi que modifica radicalment I'aproximacié analitica dels
estudis dels desplacaments, posant el focus sobre les persones que es mouen
per qualsevol motiu i situant els modes de transport com els instruments que
permeten desplagar-se en diferents velocitats, sobre unes infraestructures do-
nades. Aquest canvi ubica, com a subjecte d’analisi, les persones que es mouen
i els modes de transport (siguin actius, pablics o privats) com a objectes o
instruments.

Aix0 ens fa replantejar tot el marc conceptual, tota la metodologia utilitzada
fins aleshores i obre per als geografs/es un espai de treball que no havien tingut
mai. Nosaltres, els i les gedgrafes, ubicant-nos en el tema de les infraestructures
i els transports teniem un espai molt reduit, enfront d’altres professionals i
d’altres disciplines academiques que feia molts anys que treballaven en aquest
tema. I que, de fet, era el seu objectiu academic i professional. Per aixo, si no
haguéssim canviat I'objecte d’analisi, segurament, molts de nosaltres avui no
hi treballariem i no hauriem encetat aquest relat d’éxit.

Aquest canvi de subjecte analitic fa repensar les metodologies emprades fins
aleshores. Als anys noranta, un dels métodes més utilitzats per redissenyar el
transit a la ciutat eren les aranyes de transit, a partir del nombre de vehicles
que circulaven per un carrer durant un temps determinat, una mesura que
es coneix com a IMD (intensitat mitjana diaria). Es tractava de visualitzar
cartograficament el volum d’automobils que passaven per un carrer concret,
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donant gruix al propi carrer en relacié amb les intensitats de transit. El re-
sultat era un mapa de la ciutat on el gruix dels carrers venia modificat per la
quantitat de cotxes que hi passaven. Aleshores pensavem que aquest exercici
era molt util per saber com es movia la ciutadania en els carrers de les nostres
ciutats, identificant els desplagaments quotidians amb el volum de transit.
Confonent objecte i subjecte. Quan s'interioritza que sén les persones les que
es desplacen, serveix de ben poc saber la quantitat dels cotxes que passen per
uns carrers, si el que es vol es gestionar i planificar la mobilitat de la ciutadania
i entendre’n els desplacaments quotidians, per fer ciutats més inclusives i més
justes. Aquests objectius requereixen unes metodologies que puguin respondre
preguntes que sén del tot inversemblants quan només es miren els automobils.
El concepte mobilitat permet preguntar: Quins perfils té la poblacié que es
desplaga? Quin sén els motius? Quins sén els temps de desplagament? Quins
mitjans de transport utilitzen? Quants ocupants té cada cotxe? Quines sén les
percepcions i les opinions sobre les politiques de transport, sobre els mitjans i
respecte de I'espai pablic? La respostes a aquestes preguntes, que configuren els
models de mobilitat d’un lloc concret, sigui una ciutat, una area metropolitana
o una regid, les podem obtenir perque el subjecte d’estudi som les persones
que ens movem.

Un altre dels conceptes que sha hagut de reformular és el d’accessibilitat.
Aquest concepte, de forma tradicional, havia estat ubicat al territori. El que
es plantejava era quins llocs tenien més accessibilitat que d’altres, a partir dels
diferents mitjans de transport ubicats en diversos espais. La unitat que possi-
bilitava aquesta comparativa era el temps de desplacament expressat en minuts
o en hores, i unint els temps de desplacament iguals, es dibuixaven diferents
isocrones al voltant del lloc on es valorava la seva accessibilitat. Aquest me-
tode, del tot correcte, valora I'accessibilitat diferencial del territori segons les
infraestructures viaries i ferroviaries, pero sha de complementar en la mesura
que no tots els col-lectius poblacionals tenen un accés homogeni en 'as dels
mitjans de transport. Hi ha certs grups poblacionals, definits pel génere, 'edat,
el nivell socioeconomic i cultural, i el lloc de residéncia que utilitzen més el
transport public o el privat, o van més a peu i en bicicleta. Una diversitat que
implica que, els temps de viatge sorgits directament de I'oferta de transport no
es puguin traslladar als temps de viatge dels diferents segments poblacionals.
Aquesta disfuncié ha obligat a cercar un nou indicador d’accessibilitat que
subiqui, no en l'oferta de transports, siné en les persones que els utilitzen.
D’aquesta manera, la facilitat d’arribar als llocs és un atribut territorial i una
caracteristica poblacional, expressada per un grup o per un individu. En aquesta
tltima accepcié 'accessibilitat es pot definir com la capacitat d’arribar a un
lloc a una hora concreta, amb un esfor¢ determinat. Des d’aqui, es pot valorar
quins nivells d’accés tenen els llocs on es desenvolupen les activitats quotidia-
nes, segons caracteristiques de genere, edat, nivell de renda, localitzacié de la
residéncia, etc. | d’aquesta manera, els temps atribuits al territori els hauriem
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de complementar amb les caracteristiques personals o col-lectives dels usuaris
dels modes de transport.

El canvi dels noranta va significar noves preguntes i, amb elles, la incorpo-
racié de noves fonts d’informacid, que quantifiquessin tots els desplagaments,
amb tots els mitjans i per tots els motius, en definitiva entendre la mobilitat.
Un fet que porta a l‘elaboracié de les enquestes de mobilitat quotidiana, una
eina estadistica que permet trobar respostes a les noves preguntes. Lenquesta
elaborada per I'Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona
(IERMB) comenca 'any 1996, primer la freqiiencia era quinquennal i després,
reformulant la mostra i 'ambit d’estudi, passa a anual. CEMEF (Enquesta de
Mobilitat Quotidiana dels Dies Feiners de la Regié Metropolitana de Barcelo-
na) aporta una informacié molt valuosa sobre els desplagaments de la poblacié
entre dilluns i divendres, pel que fa als mitjans de transport utilitzats, el temps
de desplagament, els motius que els generen i les relacions territorials que im-
pliquen. Totes aquestes variables creuades per territori, edat i génere. Es una
font d’informacié on finalment el subjecte d’analisi sén les persones que es
desplacen, i la unitat analitica és el desplagament, que ve definit per un motiu.

Ja al segle xxt, la fita que ens fa canviar d’etapa és la llei de mobilitat, del 13
de juny del 2003, aprovada per unanimitat al Parlament de Catalunya. Tot un
exit. Aixo fa que, el canvi de subjecte d’estudi, el conceptual i el metodologic
que s’havien elaborat al llarg dels anys noranta, I'any 2003 s’explicita i es nor-
mativitza, surt del mén academic i es fa oficial, el concepte mobilitat ja s'utilitza
al'administracié i en ambits empresarials. Aquesta llei és important per diversos
motius. Per primera vegada es relaciona la mobilitat i 'urbanisme, una relacié
que es formalitza no només amb la llei de mobilitat, siné també amb la llei d’ur-
banisme aprovada un any abans (Llei 2/2002, de 14 de mar¢). Ambdues lleis fan
referénciaal’altra, reconeixent normativament la relacié dialéctica entre mobilitat
i territori. En segon lloc, la llei de mobilitat promou i obliga a elaborar plans
de mobilitat als municipis més grans i als ambits generadors de desplacaments,
com poden ser un aeroport, una universitat o un poligon industrial. Els plans
tenen I'objectiu d’organitzar, predir, planificar i gestionar els desplagaments, amb
metodologies propies i fonts d’informacié quantitatives i qualitatives. Aquest nou
instrument de planificacié i gestié obre un espai de treball important per a la
geografia aplicada i molts dels graduats hi troben un lloc de treball, especialment
quan shi sumen els instruments d’informacié geografica (SIG). Un altre tema
important d’aquesta llei és que fa explicits els costos de mobilitat (ambientals,
socials i d’operacié) i que relaciona la mobilitat amb el medi ambient. Un tema
molt actual, com és la contaminaci6 atmosferica, que té una relacié directa amb
el transit rodat de la ciutat, ja estava recollit a la llei. Es pot assegurar que va ser
una llei molt innovadora, que hauria calgut aprofundir més.

Tot plegat porta a entendre la mobilitat a través del nou concepte de des-
plagament i no de transports, i aix0 permet entrar a ambits molt diversos, a
partir d’aquest tema: I'ordenacié del territori i 'urbanisme, el medi ambient
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i la sostenibilitat, el planejament de la mobilitat, I'exclusié social a partir de
laccessibilitat, 'estructura social, la renda de les persones en relacié als seus
desplagaments, etc. | també, com un dels dltims temes incorporats, la salut
publica en relaci6 a la “caminabilitat” i lentorn urba. Per tant, no només hem
canviat de subjecte, sin que aquest canvi ha obert unes perspectives enormes
en les analisis académiques i en la practica de la Geografia.

Un relat d’exit perque en tot el que he explicat les gedgrafes i els geografs
hi som protagonistes. I és important subratllar que s’ha fet col-lectivament,
intervenint en cada una d’aquestes etapes del relat, forcant canvis i provocant
transformacions. No ens hem quedat al passat, siné que hem portat tot el nos-
tre coneixement i la nostra feina per consolidar aquest espai. I a més, aquest
tema és profundament geografic, perque és territorial. I només el que entén el
territori, com nosaltres, pot entendre el que és la mobilitat, I'accessibilitat, les
comunicacions i els transports. Per tot aix0, la geografia sha d’apropiar del seu
exit i els plans academics han de reflectir aquest espai aconseguit. La Geografia
de Catalunya de I'editorial AEDOS no intuia res de tot aix0, es limitava a fer
una descripcié de les infraestructures del territori, quan tenir o no tenir una
carretera o una estacié de tren era imprescindible per sobreviure. D’aleshores
enca, tots i totes hem construit aquest relat d’exit. Seguim.

Lactivitat professional dels geografs en la planificacié de la
mobilitat

Carmelo Rivero Ojeda
Geograf, técnic de I'Oficina de Mobilitat i Sequretar Viaria
Diputacié de Barcelona

El present text té per objecte fer una aproximacié a 'activitat professional
que desenvolupen els geografs en el camp de la planificacié de la mobilitat a
Catalunya. S’estructura en dos apartats: el primer contextualitza el marc en
que es troba actualment la planificacié de la mobilitat, incidint en els princi-
pals problemes i reptes que afronta; el segon perfila el paper que els geografs
hi venen desenvolupant en I'exercici de la seva professid.

Marc actual de la planificacié de la mobilitat urbana

A grans trets, la xarxa viaria de la ciutat del segle xx es dissenyava pensant
en facilitar la fluidesa del transit privat motoritzat i en atendre les demandes
d’aparcament, mentre se subordinaven els requeriments d’espai que precisaven
la resta de modes de transport.
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Al segle passat, i encara a comengaments del present, en molts ajuntaments
la planificacié de la mobilitat es concebia des de departaments de “transit”, que
primordialment enfocaven els seus esfor¢os en reduir el temps dels trajectes en
cotxe. Les mesures aplicades per aconseguir-ho es basaven principalment en
maximitzar la capacitat viaria, ampliant el nombre i amplada dels carrils, i en
prioritzar la circulaci6 en vehicle privat davantla resta d’usuaris de la via publica.
Sovint, el personal tecnic que duia a terme aquesta planificacié desenvolupava
també tasques relacionades directament amb la gestié del transit i podia estar
vinculat a les funcions de la policia local.

En altres ajuntaments també era freqiient que la mobilitat es planifiqués
des dels departaments d’urbanisme, on les xarxes de transport es dissenyaven
col-lateralment a 'ordenacié urbanistica com a eina que havia de garantir la
funcié de connectivitat entre les diferents activitats localitzades al territori,
pero sense que en aquest procés planificador se li arribés a atorgar una reflexié
suficientment profunda sobre el paper que la configuracié de la secci6 dels
carrers jugava amb relacié a la qualitat de vida dels ciutadans.

Aquesta forma de dissenyar la xarxa viaria prioritzant el vehicle privat ha
comportat tot un seguit d’'impactes negatius a les ciutats:

— Laccidentalitat viaria ocasiona un nombre molt elevat de victimes: cada
25 segons mor una persona per accident de transit al mén (OMS, 2015).

—Lacontaminacié atmosférica comporta efectes greus sobre el canvi climatic
(els cotxes son responsables del 72% de les emissions de CO, del transport
a la Unié Europea)’ i sobre la salut (aproximadament 1 de cada 6 morts

anuals al mén sén causades de forma prematura per la contaminacié de
laire) (Lelieveld ez al., 2019).

— Elsoroll produit pel transit és el principal causant de problemes per dormir
ales ciutats i els danys que ocasiona a la salut —hipertensié, malalties cardio-
vasculars, infarts, estres, alteracions cognitives, insomni, obesitat...— poden
ser superiors als provocats per la contaminacié de l'aire (Foraster, 2019).

— Locupacié de l'espai public pels cotxes arracona la resta de mitjans del
sistema de transport: una proporcié elevada de la superficie de les ciutats
es destina a circulacié o a aparcament de vehicles en detriment de la resta
de mitjans, de forma desmesurada si és té en compte el pes respectiu de
viatgers que cada mitja transporta respecte al conjunt de desplagaments.
Lany 2018, a la ciutat de Barcelona, la quota de viatges realitzats en vehicle
privat era del 20% (Ajuntament de Barcelona, 2019) pero se li destinava
més del 60% de la superficie de via publica, comptant carrils de circulacié
i aparcaments en superficie (Brau, 2018).

Alafigura 1, que representa la distribucié de I'espai concedit a cada mode de
transport en la seccié d’un carrer convencional, I'il-lustrador Fabiin Todorovic

5. Agencia Europea del Medi Ambient (2016) Emissions de CO, dels corxes: fets i xifves.
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al-ludeixalainjusticiaque genera
aquest enfocament del disseny
de la via publica, on la prioritat
principal és garantir la comodi-
tat per desplagar-se en vehicle
particular i es minimitza I'espai
destinat a la resta de mitjans,
tant al transport col-lectiu com
a la resta de mitjans individuals
no motoritzats.

Venim, per tant, d’'un para-

Autor: Fabidn Todorovic (Justicia urbana, 2015) dlgma on la ciutat S’adaptaVa

a I'escala del cotxe i no a la hu-

mana, s'afavorien els desplacaments amb velocitats elevades i es potenciava la
connectivitat entre punts del territori més distants entre si.

Per al vianant, aquesta especialitzacié funcional comportava que el carrer,
que tradicionalment aplegava la doble funci6 de “passar” (canalitzant els fluxos
de mobilitat) i d’“estar” (espai d’interaccid, convivéncia i socialitzacid), anés
perdent de forma progressiva aquesta darrera funcié.

Lampliacié de les calcades implicava I'estretor de les voreres, dificultant la
interacci6 entre les persones (les cadires a la porta desapareixien del paisatge
urba), mentre la velocitat dels vehicles convertien els carrers en llocs perillosos
per als vianants (fig. 2).

En la seva reflexié sobre la importancia del carrer per a la socialitzacié a les
ciutats, Marius Navazo parla de la “vitalitat urbana’, concepte que aglutina un
ampli ventall de matisos, algun d’ells subjectius, com podrien ser: la preséncia i
varietat de persones, I'equitat, Figura 2. Als carrers convencionals, I'espai
la interaccié, I'espontaneitat i per al vianant es convertia en “passarel-les”
creativitatsocial, laintervencid - :
activa, etc. En el seu discurs,
també reivindica la necessitat
de recuperar el carrer com un
espai atractiu per a la gent,
on shi vulgui estar de forma
quotidiana, iones pugui deixar
amb tranquil-litat els infants,
els més vulnerables, perque
avui han de ser acompanyats
a tot arreu, fomentant aix{ la
seva autonomia i donant-los
Poportunitat per a que es 5
desenVOIupin activament Autor: Karl l]ilg‘/ Administraci6
(Navazo, 2020) Nacional de Carreteres de Suécia (2014)

Figura 1. El desequilibri del repartiment
d’espai a la via publica
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El fet que durant tants anys el cotxe hagi gaudit d’aquest estatus privilegiat,
ha comportat que moltes persones hagin interioritzat comalegitims determinats
habits incivics a 'espai public, com I'estacionament indegut sobre les voreres
o fins i tot en places i parterres. Davant la impoténcia per frenar I'expansié
d’aquests habits quotidians, molts ajuntaments han optat per “pilonitzar” els
carrers per poder preservar I'espai reservat als vianants de la pressié dels cotxes.
“Pilonitzacié” que, a més del cost econdmic que poden representar per als fons
publics, suposen una degradacié del paisatge urba i alhora accentuen la per-
cepcib de segregaci6 funcional dels carrers, efecte que indueix els conductors
a assolir velocitats més elevades.

Si bé és cert que cada vegada sén més els ajuntaments que han comengat a
fer esforcos per canviar el model de mobilitat, el ritme de transformacié urbana
encara és excessivament lent si es té en consideracié la magnitud i urgencia
dels reptes que cal afrontar.

A ciutats del nostre entorn, no és dificil veure avui imatges com les de les
figures 3 i 4, exemples de com persisteix aquest model i de les dificultats que
poden afrontar els vianants per moure’s amb comoditat i seguretat en deter-
minats carrers i també en algunes places.

Figura 3. En argot tecnic, Figura 4. Qui gaudeix de prioritat?

un carrer “COn \% encional”
- .

il @ ESCACS

b <

=
=
=

Autor: Ricard Caussa (Granollers, 2012) Autor: Marti Roscadell (Plaga del Fort,
la Pobla de Lillet, 2019)

Des del punt de vista de la planificacid, la mobilitat s’ha anat tornant cada
vegada més complexa d’analitzar. Ara,amésdels problemes heretats del paradigma
anterior, també cal anar donant resposta a les noves necessitats que genera una
societat en constant transformacié: la irrupcié de nous ginys de desplacaments
(com el patinet eléctric), I'expansi6 de les tecnologies de comunicacié i geoloca-
litzacié (accés a la informacié de serveis, apps de mobilitat compartida, etc.), els
canvis en la logistica urbana (en creixement exponencial pel comerg electronic)
i, en general, tot un conjunt de noves tendéncies i canvi d’habits dels ciutadans.

I és que el nombre d’adjectius que es van afegint per referir-se a la mobi-
litat urbana no para de créixer: sostenible, segura, neta, equitativa, inclusiva,
participativa, electrica, de genere, tova, individual, compartida, multimodal,
micro(-mobilitat), d’altima milla, connectada, autbnoma...
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El paper dels geografs en la planificacié de la mobilitat

Una vegada contextualitzats breument els principals reptes que afronta avui
la planificacié de la mobilitat, en aquest apartat es fa una aproximacié al paper
que els geografs exerceixen en 'ambit professional.

En aquest text no es tracta 'activitat relacionada amb la formacié i la inves-
tigacié sobre la mobilitat desenvolupada a les universitats i I'entorn academic,
tot i la indubtable importancia de les seves aportacions.

Val a dir que a Catalunya la planificaci6 de la mobilitat és un camp de treball
on els gedgrafs compten amb una preséncia destacada i prolongada durant les
darreres décades, tant a 'ambit ptblic com al privat.

Amb relaci6 a les administracions publiques d’abast supramunicipal, fa molts
anys que entitats com la Direccié de Mobilitat, Transport i Sostenibilitat de I'Area
Metropolitana de Barcelona (AMB) i 'Oficina Tecnica de Mobilitat i Seguretat
Viaria de la Diputaci6 de Barcelona compten amb geografs als seus equips tecnics,
com aixi també el consorci deI’Autoritat del Transport Metropolita de Barcelona.

Pel que fa a 'administracié municipal, i llevat d’excepcions (consistoris de
Barcelona, Terrassa...), no ha estat fins fa poc que alguns ajuntaments han
consolidat departaments amb equip teécnic adscrit dedicats a la mobilitat dins
delasevaestructura organitzativa. Tradicionalment, les funcions de planificacié
de la mobilitat s’han realitzat principalment des de departaments d’urbanisme
(subordinada al planejament urbanistic) i/o des de departaments de transit
(per personal técnic dedicat preferentment a la gestié del transit i la seguretat
viaria) i en altres casos des de la propia policia local.

En aquest sentit, el nombre d’ajuntaments que han incorporat geografs als
equips de planificacié de la mobilitat és reduit, tot i que podriem destacar al-
guns exemples metropolitans que si en tenen: Castelldefels, Granollers, Rub,
Sant Feliu de Llobregat o Terrassa.

Siéshabitual trobar geografs als consorcis de capital pablic dedicats ala recerca
iel planejament de mobilitat: a 'Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de
Barcelona, a Barcelona Regional, al’Agenciad’Ecologia Urbana de Barcelona, etc.

També hi ha una proporcié important de gedgrafs ocupats al sector privat, que
a Catalunya el formen aproximadament una dotzena d’empreses especialitzades
en planificacié de mobilitat, juntament amb altres dedicades a un ventall de
tematiques més ampli (planejament urbanistic, projectes d’infraestructures de
transport, medi ambient, sistemes d’informacié geografica (SIG), etc.), i un
seguit de consultors que treballen per compte propi en regim d’autonom. A
banda del sector de consultoria, també hi ha geografs treballant en empreses
com la concessionaria d’autopistes Abertis o el servei d’estudis de mobilitat de
la Fundacié RACC.

Amb I'objectiu de fer una caracteritzacié orientativa sobre quina és la parti-
cipaci6 dels gedgrafs en consultoria de mobilitat, a continuacié es presenten els
principals resultats d’'una campanya de consultes realitzadaa una mostra de tretze
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Figura 5. Professionals amb titulaci6
universitaria en empreses de consultoria
de mobilitat a Barcelona (2017)

Geografia; 30%
Altres 34%

Ciéncies
Ambientals 7%

Enginyeria Civil
9%

Enginyeria
Camins, C.i P.

gedgrafs que treballen en empreses del
sector amb seu a I'area metropolitana
de Barcelona, ambit on es concentren
la gran majoria d’empreses especialit-
zades a Catalunya. Lenquesta va ser
duta a terme a principis de 2017 i va
recollir informacié sobre la titulacié
universitaria del personal teécnic, la
tematica de mobilitat analitzada en
els estudis i projectes realitzats, i el seu
abast territorial.

Lany 2017, aproximadament el
30% dels professionals amb titulacié

19%

universitaria que treballaven en em-
preses de consultoria de mobilitat eren geografs, superant ampliament la resta
de titulats (fig. 5).

Principalment, I'elevada participacié dels geografs al sector podria explicar-se,
d’una banda, per aspectes relacionats amb la formacié: pel desenvolupament
d’una visié territorial amplia i integradora de coneixements de diversos camps
com l'ordenacié del territori, 'urbanisme, el medi ambient, I'economia, la soci-
ologia, el transport, etc.; per I'adquisicié d’habilitats per al tractament i analisi
d’informacié amb bases cartografiques i SIG; i per al treball amb dades de camp.
Per altra banda, pel posicionament al mercat de treball, ja que el cost laboral dels
gedgrafsal sector privatinicialment potserinferior respecte al d’altres professionals
com els enginyers civils o de camins, canals i ports, amb un perfil académic que,
a més de formacié en planificacié de mobilitat, també adquireixen coneixements
en la realitzacié de projectes d’infraestructures i serveis de transports.

Pel que fa a l'objecte dels treballs realitzats, la figura 6, obtinguda a partir
d’una mostra aproximada de 200 treballs duts a terme entre els anys 2014 a
2016, representa la distribuci6
dels estudis de planificacié de
mobilitat en funcié de la tematica
analitzada. Com s’hi pot observar,
una quarta part dels treballs sén

Figura 6. Tematica dels estudis realitzats

per empreses de consultoria de mobilitat
a Barcelona (2014 a 2016)

Altres ) '

Distribucié de mercaderies

plans de mobilitat urbana soste-
nible (PMUS), instruments que,
d’encalaprovacié delaLlei 9/2003
de la mobilitat 'any 2003, shan
consolidat progressivament com
eina basica de la que disposen
les administracions locals per tal
d’elaborar les seves estratégies de
mobilitat.

Plans de desplagaments d'empresa I
Bicicleta '

Seguretat viaria

Vianants l
Camins escolars i l
Vehicle privat l
Aparcament '
Transport public '
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Figura 7. Plans de mobilitat urbana sostenible als municipis
de la provincia de Barcelona (2020)

W
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Estudi de mobilitat urbana en redaccié

Pla de mobilitat urbana en redaccié
| Revisi6 del Pla de mobilitat
[ Estudi de mobilitat urbana

B Pla de mobilitat urbana sostenible

Font: Diputacié de Barcelona

Sense estudi o pla de mobilitat

En aquest sentit, i pel que fa a la provincia de Barcelona, cal destacar la fun-
cié que desenvolupa 'Oficina de Mobilitat i Seguretat Viaria de la Diputacié
en 'impuls per a la redaccié de PMUS amb I'aportacié de suport economic i
tecnic als ajuntaments i, per al cas dels municipis inclosos a la primera i segona
corona metropolitana de Barcelona, també amb la col-laboracié de TAMB.

Com a resultat del suport d’aquestes administracions supramunicipals als
ajuntaments, en 'actualitat aproximadament uns 150 municipis de la provincia
de Barcelona ja disposen del seu PMUS aprovat (fig. 7).

En el marc d’un estudi dut a terme en 2017 dins del programa Civizas de la
Unié Europea (Durlin ez al., 2018), es va avaluar el grau de desenvolupament
dels instruments de planificacié urbana a diferents regions i estats europeus. En
aquest estudi, on es van analitzar plans de mobilitat de 328 ciutats, Catalunya
fou inclosa dins dels ambits territorials que evidenciaven un nivell més desen-
volupat quant a la qualitat i sistematitzacié de la metodologia d’elaboracié de
PMUS, juntament amb Franga, Belgica, Noruega i Lituania (fig. 8).

Els resultats d’aquest estudi van constatar que els PMUS s6n una eina de pla-
nificacié plenament consolidada a Catalunya i ja hi ha diversos municipis, com
Terrassa i Granollers, que disposen de la segona generacié de PMUS aprovats.
Com a linia de treball, I'elaboracié de PMUS té garantida la seva continuitat
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Figura 8. Estatus dels plans de mobilitat urbana sostenible (PMUS) a Europa (2017)
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atés que, tal i com estableix la Llei de la mobilitat, en sén documents estratégics
que els municipis han d’aprovar i revisar cada sis anys.

No obstant les bones valoracions rebudes a 'esmentat estudi fet per la Unié
Europea, la metodologia de redaccié dels PMUS és susceptible de millora en
alguns aspectes que presenten deficits i, per altra banda, també cal adaptar-la
a les noves exigencies generades pels canvis que experimenta la societat.

A tall d’exemple, es considera necessari que incloguin una analisi més apro-
fundida deladistribucié urbana de mercaderies, activitat que finsaranoméss’ha
abordat molt superficialment malgrat I'elevat impacte que té sobre la mobilitat
iqueshavistaccentuatamb 'augment del comerg electronic. Altres continguts
dels PMUS que requeririen d’una avaluacié més detallada sén els efectes sobre
la salut i la qualitat de vida o bé la perspectiva de geénere.

En referéncia a aspectes metodologics, cal valorar si tal com es fa ara el pro-
cediment d’avaluacié ambiental és 'adequat per a aquest tipus de plans, revisar
la utilitat i fiabilitat dels indicadors de seguiment, o repensar la participaci6
ciutadana (obligatoria als PMUS, d’acord amb la Llei de mobilitat) i la comu-
nicacié dels plans. Finalment, i pot ser la tasca més important, avaluar quin és
el grau d’implementacié de les propostes recollides als programes d’actuacié i
si sassoleixen els objectius plantejats.

Pel que fa als estudis especifics, la tendéncia apunta cap a un increment dels
relacionats amb la pacificacié del transit motoritzat en ambits urbans (zones
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30 i de prioritat invertida) i a 'ampliacié dels carrers de vianants, actuacions
que comporten afectacions importants sobre el conjunt de modes de transport
(vehicle privat motoritzat, bicicletes, vehicles de mobilitat personal (VMP),
transport public...) i sobre la reduccié de I'espai ptblic de superficie que es
destina a aparcament.

També va en augment la realitzacié de treballs sobre la mobilitat en bicicleta,
mode que ha d’anar guanyant protagonisme com a alternativa sostenible en
front del cotxe o la moto. En el context actual, moltes persones estan optant
per provar a desplagar-se, potser per primera vegada, en bicicleta o VMP i de
la percepcié que n'obtinguin en termes de seguretat i comoditat dependra la
possible consolidacié d’aquest incipient canvi modal.

Els estudis de camins escolars, que tenen per objecte garantir a I'alumnat
uns itineraris segurs i comodes per desplacar-se en mitjans no motoritzats entre
la casa i I'escola, cada vegada estan més estesos arreu. Amb aquests estudis, es
busca tant la millora de la seguretat viaria i la reduccié de la contaminacié als
entorns escolars com el foment de I'activitat fisica i la salut, juntament amb la
promoci6 de 'autonomia dels infants al proporcionar condicions adequades
per a qué puguin anar a 'escola prescindint de 'acompanyament d’adults.

Una altra tematica que a curt i mitja termini anird guanyant pes en la
planificacié de la mobilitat s6n els estudis per a l'ordenacié i regulacié de la
distribucié urbana de mercaderies. Durant les darreres decades, la logistica de
distribucié ha estat un dels sectors econdmics més dinamics i complexos, i esta
produint canvis significatius quant al volum i tipus de mercaderies, fluxos i
habits de consum i mobilitat a les nostres ciutats, i que s’han vist accelerats amb
el creixement exponencial experimentat pel comerg electronic i 'anomenada
distribuci6é d’ltima milla. Cal tenir present que la mobilitat associada a les
mercaderies ocasiona forts impactes en termes de congesti6 i contaminacié
atmosferica i acdstica (el transit de mercaderies pot representar fins el 25% del
conjunt de desplagaments urbans i generar entre el 25% i el 50% de les emissi-
ons de contaminants; Estrada i Campos, 2017). Per reduir aquests impactes, la

Py S
planificacié localhad'incorporar me- Figura 9. Qui contracta els estudis de

tOdOI(_)g“’:S de d.lagnos1,1 propostes planificacié realitzats per empreses de
que a)udln a millorar l'ordenacié i consultoria de mobilitat de Barcelona
gestié de la logistica urbana fent-la (2014 2 2016)
més sostenible. Empreses
pabliques 8%
Alafigura9 es representa el repar-
timentde la contractacié dels estudis Ajuntaments

de mobilitat, obtinguda a partir de ™ e

X privades 21%
la mostra analitzada de 200 treballs
realitzats entre els anys 2014 1 2016.
Els percentatges fan referéncia al
nombre d’estudis contractats per les ~ Generaitat de
. .. . . Catalunya 5%
diferentsadministracionsiempreses, Altres 5%
ino té en compte els imports econo-

mics respectius.

Diputacié de AMB 7%

Barcelona 21%
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A la figura 10 es mostra la distribucid territorial dels ambits objecte d’estudi
d’acord amb la mostra de treballs citada. Com la mostra s’ha obtingut d’em-
preses radicades a 'area metropolitana de Barcelona, obviament és en aquest
ambit on es concentra el major nombre d’estudis analitzats.

Figura 10. Ambit territorial dels estudis de planificacié realitzats per empreses
de consultoria de mobilitat de Barcelona (2014 a 2016)
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Finalment, i pel que respecta a les perspectives d’evolucié del sector, al qiies-
tionari adrecat al col-lectiu de técnics enquestat, se’ls va demanar que valoressin
com veien el posicionament dels gedgrafs a mitja termini.

En general, 'opinié manifestada per aquest col-lectiu va ser optimista, perqué
perceben la planificaci6 dela mobilitat com un camp professional for¢a dinamic
ion es valora molt positivament els professionals amb coneixements relacionats
amb l'analisi territorial i la utilitzaci6 de sistemes d’informacié geografica.
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