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«Es clar que l'objectiu principal que es persegueix en qualsevol politica de transports dins
les grans ciutats és ser coherent amb las formes de la ciutat desitjada: a cada forma de ciutat
li correspon una forma de transports a privilegiar. A cada organitzacié desitjada li correspon
una xarxa prioritaria. A cada polftica tarifaria, una implantacié d’estacions o d’intercanvis.
Perd la tria esdevé aleshores una tria polftica, una opcié sobre el mode de vida proposat als
futurs ciutadans» (MERLIN, 1973).

Aquesta reflexi6 ens mena a considerar fins quin punt les polftiques de transport reflec-
teixen d’una forma clara quines sén o han estat les opcions observades histdricament en
P'ordenaci6 territorial d’un espai concret sense determinar, en tot cas, si en sén la causa
o la conseqiiencia.

Tota transformacié ocorreguda en I’espai urba és un exponent (potser el més visible)
de canvis més amplis esdevinguts en el nivell sdcio-econdmic; cal recordar, perd, que
perque tota transformacié urbana tingui lloc és imprescindible I'existdncia d’una serie
d’elements tecnis i organitzatius que facin possible implementar a nivell espacial els can-
vis que funcionalment la societat ja ha assumit. Alguns d’aquests elements basics a tenir
en compte sén tots aquells mitjans tdcnics que possibiliten una mobilitat més répida,
comoda i eficient que el simple fet d’anar a peu. Tanmateix aquests mitjans no seran
mai incorporats dins 1’organitzacié espacial de la ciutat (encara que técnicament estiguin
molt desenvolupats) fins que el funcionament de la propia societat hagi incorporat el
desplacament rapid de la poblacié com un aspecte imprescindible per a la seva propia
organitzaci6.
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Amb les iniciatives de Blaise Pascal al Parfs del segle XVII, s’iniciaren les primeres
passes dins I'actual configuraci6é del transport, establint-se uns criteris com els recor-
reguts estables, les parades fixes, 'admissié de qualsevol usuari previ el pagament d’una
tarifa, etc; tot i emprar les millors t&cniques de I'¢poca (els cotxes de cavalls) fracassa.
Perd el seu fracas, com bé es demostraria posteriorment, no fou degut ni a errors en
T'organitzaci6 ni al propi mitja de transport utilitzat, siné al moment histdric en que aquest
sorgi: I'estructura de la ciutat no necessitava cap mitja de transport pel seu funcionament,
ja que les funcions urbanes basiques (com el treball i la residéncia) no estaven separades
espacialment i la perllongada jornada laboral no n’admetia un allargament motivat pels
desplagaments.

Cal tenir present també que, un cop incorporat el fet del desplagament massiu de les
persones dins el mecanisme de funcionament de la ciutat, existeixen diverses opcions a
I’hora d’organitzar-lo. La tria d’'una aquestes opcions, que esdevindra la politica de trans-
port per a la ciutat, per a la metropoli o per a la regi6 urbana, porta implicit el tipus d'organit-
zacié que es desitja per a I’espai urba, tant des del punt de vista formal (que es tradueix
en espais compactes o difosos, concentrats o polinuclears) com funcional (que esdevé zo-
nificaci6 dels usos de la ciutat, terciaritzacié, gentrificaci6, increment de la distancia en-
tre lloc de treball i de residencia, etc.).

Des que P’espai urba integra el desplagament de les persones com quelcom cabdal pel
seu funcionament i com a conseqii¢ncia directa del desenvolupament del sistema capita-
lista d’enga de la Revolucié Industrial, les politiques de transport urba no han perseguit
sempre els mateixos objectius ni s’han basat en els mateixos modes de transports. Una
de les ciutats que més aviat va expressar la necessitat d’ordenar el desplagament de les
persones dins 1’espai urba fou Parfs. Al llarg dels darrers cent cinquanta anys, Parfs,
i amb ella tota la seva regid, ha estat capdavantera no només en la incorporacié de noves
infrastructures de transport siné també en I'analisi del paper que té el transport en la
ciutat, aix{ com en la definicié de nous elements per avaluar aquesta relaci6 dialectica
ciutat-transport.

Es per aquesta ra que em sembla important revisar quina ha estat I'evoluci6 de la xarxa
de transport i les pautes de desplacament dels habitants de Parfs i la seva regi6 i, amb
elles, evidenciar 1’evolucié de 1a propia ciutat per tal que (a una altra escala) pugui servir
d’exemple. Aquesta reflexié entorn Paris s’ha desenvolupat seguint dos nivells d’analisi:
en primer lloc, s’estableix la relacié entre la forma de la ciutat i el mitja de transport pre-
dominant en cada una de les diferents époques; en segon lloc, s’avaluen les diferents op-
cions politiques que han configurat el tipus de xarxa de transport a la ciutat, en relacié
a la mateixa transformaci6 funcional de I'espai urba.

Levolucié dels mitjans de transport i de la forma urbana

Hi ha una relaci6 quasi directa entre I'’extensié maxima del perimetre de qualsevol
ciutat i les técniques emprades en la configuracié del transport urba. A partir d’aquesta
relaci6 és possible classificar el creixement i el canvi formal de 1'espai urba de Parfs
en tres periodes, cadascun dels quals s’identifica amb una politica i amb un mitja de
transport diferent.
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1. En un primer periode (previ a 1789) la ciutat, com a nucli original a partir del qual
es generara tota 1’evolucié posterior, t€ un radi d’uns 4 km, corresponents a una hora de
viatge anant a peu. Dins la ciutat no hi ha, doncs, zones privilegiades producte de nivells
d’accessibilitat desiguals. Aquesta dimensi6 de la ciutat és comuna a la d’altres grans ciu-
tats (Roma, Londres, etc.) abans de la Revoluci6 Industrial, la qual incorporara els mit-
jans tecnics per al desenvolupament d’altres mitjans de transport.

2. Enun segon moment, la ciutat esdevé aglomeraci6. El nucli urba originari es manté igual,
encara que ha incrementat i seleccionat el volum d’activitats econdmiques. Simultiniament ha
anat arribant nova poblaci6, la qual ha ocupat I’espai que envolta el nucli original per establir-hi
la seva residencia. Aquest segon periode, que es caracteritza sobretot per generar una gran
desigualtat entre el centre o nucli originari de la ciutat i 1a periferia, es pot subdividir en dues
etapes, segons el mitja de transport predominant i el tipus de creixement urba.

a. La primera etapa es caracteritza pel predomini del transport en comi com a mitja
dnic per salvar la distancia creixent que s’ha generat entre el lloc de treball (encara al cen-
tre) i el lloc de residéncia (sovint a la periferia). Es la gran &poca del transport collectiu
(si bé encara no existeix el binomi transport piiblic-privat, perqué aquest segon no s’ha
desenvolupat prou per esdevenir part integrant del desplagament massiu dels ciutadans)
i es van succeint les grans innovacions tecnologiques: el segle XVIII ’dmnibus, el segle
XIX el tramvia i el tren; 1'autobis i el metro el primer ter¢ d’aquest segle. A partir del
tramvia i del tren de rodalies, el creixement urba s’ha generat, inicialment de forma dis-
continua, al voltant de les estacions, per després esdevenir en una forma lineal radial, tot
relligant les zones urbanitzades al voltant de les successives estacions i seguint la radialitat
de la mateixa xarxa ferroviaria. Posteriorment la urbanitzaci6 va cobrint les zones intersti-
cials lliures. Aquesta nova forma d’urbanitzacié va creant diferéncies entre el centre de
1a ciutat i aquests suburbis localitzats en els espais servits pels transports d’infrastructura fixa.

b. La segona etapa d’aquest segon periode s’inicia quan es generalitzen els transports indi-
viduals, primer la bicicleta i després el cotxe, en el segon terg del segle XX i sobretot després
de la IT Guerra Mundial. Limpacte sobre la forma del creixement urba és brutal perqué s’han
restringit al minim les limitacions que imposaven uns transports d’infrastructura fixa. A partir
d’ara tot el territori pot ser urbanitzat i el creixement es formalitza definitivament en «taca
d’oli» de baixa densitat. La taca d’oli pren la forma d’una urbanitzaci6 no estructurada amb
una feble densitat, relligada i condicionada per ’automobil. La possibilitat d’un transport
porta a porta afavoreix que s’urbanitzi tota parcel-la de terreny visible. Mentrestant els equi-
paments puiblics resten oblidats i el centre es fa impracticable degut a la congesti6.

3. Si la diferencia entre les dues tltimes etapes, dins el perfode anterior, ve produida
per la utilitzacié massiva del cotxe, la tercera etapa s’inicia per les disfuncionalitats que
I"ds de 1’automobil han generat en I'espai urba. L’aglomeraci6 urbana ha esdevingut un
espai fortament centralitzat, ja que les «funcions propiament urbanes» (a excepcié de la
resideéncia) es localitzen al centre, i aquest estad molt congestionat degut al transport indivi-
dual. La disfuncionalitat arriba a afectar no només I'aparell productiu sin6 també la quali-
tat urbana. Aquesta situaci6 (que cada vegada s’agreuja més) fa que es comenci a reflexio-
nar sobre el propi model de ciutat, sobre la distribucié de les activitats econdmiques i
dels equipaments, sobre les desigualtats que creen les disfuncionalitats existents, la falta
de serveis piblics, el transport, etc.
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Aquesta reflexié que es generalitza cap a tots els agents que d’una manera o altra treba-
llen en el fet de fer i pensar ciutat (des de les propies empreses de transport, RATP, SNCF,
fins a la universitat) i va produint tota una teoria urbana propia, que gira al voltant de
la noci6 xarxa. «El temps, I’espai i les relacions adaptatives que les xarxes organitzen entre
elles esdevenen els trets caracteristics d’una nova imatge de ciutat, de regi6 i de territori»
(DUPUY, 1986). «L'urbanisme estd compost/descompost per aquests sistemes de transfe-
réncia, de transit i de transmissi6, aquestes xarxes de transports i de transmigracions on
P'immaterial configuracié renova aquella de I'organitzaci6 cadastral de 1'edificaci6 de mo-
numents» (VIRILIO, 1984). Tot plegat condueix a formular una forma de ciutat diferent
i a redescobrir o inventar el transport en comii, com a soluci6 a la disfuncié creixent de
P’espai urba.

Seguint la reflexi6 tedrica sobre el policentrisme i sobre la regi6 urbana (que comenga
a sorgir ja en els anys 20) apareix la idea de les «villes nouvelles» al voltant de la Regi6
de Parfs, amb la finalitat que aquesta Regi6 esdevingui un territori urba policentric. Aquestes
noves ciutats son pensades com inseparables d’un esfor¢ important dins dels dominis de
les infrastructures de transport. Aquest esfor¢ implica tant ’'organitzaci6 del servei intern
de desplagament, com la qualitat de les seves relacions amb 1’entorn regional i nacional
(GUILMAULT, 1989).

Es redescobreix el transport en comii de principis de segle com a mitja de desplagament
majoritari que pot servir a tota la regi6 de Parfs, i s’intenta adaptar-lo a la nova forma
urbana. Tanmateix aquesta adaptacié no sera tan senzilla i caldra no només redescobrir-lo
siné ajustar-lo a un territori fortament centralitzat. S’inicien els projectes del RER per tal
de racionalitzar la xarxa de transports ja existents i fer el més fluid possible 'accés al cen-
tre, tot articulant el sistema ferroviari periferic i la xarxa de metro.

La nova forma d’espai urba té com objectiu salvar les disfuncionalitats que ’excessiva
centralitat crea (costos creixents, sub-serveis col‘lectius en la periferia, pressié excessiva
en el centre, etc), perd en cap cas pretén fer del territori urba un espai d’activitat homoge-
nia, si bé es proposen diverses formes d’organitzar la ciutat ja existent i planificar el nou
creixement.

Lobjectiu no és en cap moment destruir el centre siné «refinar-lo» (GARNIER, 1974),
i per tant és necessari també un accés rapid. Tot aixd fa que la politica de transports sorienti
cap els mitjans rapids de transport amb infrastructura fixa: el RER i les autopistes de cir-
cumval-laci6 en s6n I’exemple maxim.

Els mitjans de transport i la transformacié funcional de la ciutat

Al llarg de tota la histdria recent, la ciutat de Parfs ha tingut un objectiu principal i comd
a totes les eépoques: la voluntat de ser capital. Aquesta voluntat inicialment restringida al
centre de Paris, dins el teixit urba reclods dins la muralla de Thiers (enderrocada el 1919),
s’ha anat desenvolupant a diferents escales: primer una escala estatal, després europea i
finalment mundial. Es dins aquest voler ser capital d’un territori cada vegada més ampli
que s’han d’entendre les politiques de transport en relaci6 a la transformacié funcional de
I’espai urba.
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Lorganitzaci6 dels transports (tant des del punt de vista de disseny de les xarxes, com
d’organitzacié del servei) ha afavorit que el centre de Paris restés «aillat» de les seves pro-
pies banlieues, perd alhora ha pretes convertir-lo en 1'espai més accesible, dins la regid,
dins Franca, Europa i el mdn, tot i que aquestes caracteristiques que el transport (no com
element tinic) ha conferit a I’espai tenen diferéncies segons el moment historic en que s’han
produit.

L'inici d’aquest Paris-capital se situa en la reforma que Haussman dissenya per la ciutat,
transformant un Parfs encara medieval en una ciutat burgesa (CERVELLATI, 1984), on
es possibilités a través de la reforma viaria una millor mobilitat dins la ciutat. Pero en
aquest objectiu hi ha un punt contradictori: s’oblida de sistematitzar el transport ferroviari,
aleshores ja suficientment desenvolupat com perque pogués influir de forma decisiva en
aquesta pretensi6 «d’obrir la ciutat» a aquest «anar i venir» propi del nou sistema econdmic
naixent. Les estacions ferroviaries, doncs, no s’integraren dins el nou tragat de la ciutat
romanent com a portes d’entrada d’un espai exterior (HEGEMANN, 1975).

Posteriorment es detecta un altre fet que expressa de nou aquesta voluntat. A finals del
segle XIX, quan la ciutat decideix incorporar un altre mitja de transport per fer més facil
la mobilitat dins I'espai urba (el metro), es genera un altre cop la mateixa polémica: per
a qui ha de ser més facil moure’s? ;Per als habitants de Paris exclusivament o per a tots
aquells que ho necessiten, tant si viuen a Paris com a l’exterior? La dicotomia és si el
metro ha de ser un nou mitja reclds dins la ciutat de Paris o ha d’integrar i estructurar
I’espai urba funcional que aleshores ja no es circumscriu als limits de la ciutat. Aquestes
dues possibilitats es discuteixen durant 20 anys entre el poder local partidari d’'un metro
tancat dins la propia ciutat i I’estat central que vol un mitja de transport que obri el centre
de la ciutat a tots aquells habitants que quotidianament s’hi relacionen.

Finalment triomfen les tesis del municipi i amb ell la voluntat de continuar aillant la
ciutat de Parfs de la resta del teixit urba, per tal de conservar-ne la seva consci¢ncia de
capital. Difondre aquesta consciéncia vers un espai urba més ampli i «poc organitzat» sig-
nificava d’alguna manera afeblir-lo. Aquests s6n dos exemples de com es concep ’'organit-
zaci6 del transport en funci6 de ’organitzacié territorial que es vol perpetuar i com alhora
el transport és una eina eficag per fer-ho.

Més endavant, ja a meitats del segle XX aquesta voluntat de subratllar el pes de la ciutat
s’expressa no tant per mitja de fomentar-ne l'aillament sin6 de fomentar-ne I’accessibilitat
des d’espais exteriors tant a nivell regional com estatal i fins i tot europeu. Aix{ es projecta
tota una xarxa d’infrastructures viaries fonamentalment radiocéntriques que (a través del
mitja de transport de I’¢poca, el cotxe) asseguraria una bona accessibilitat cap el centre.
Tanmateix aquest nou mitja de transport genera problemes induits pel seu propi creixe-
ment: com més infrastructura viaria hi ha, més s’utilitza (bé per I'increment net del volum
de cotxes, bé per la seva més gran utilitzacié) i es produeixen més problemes de congesti6é
sobretot a les zones urbanes i periurbanes.

El transport individual, al contrari del que es pensava, fa un mal servei al centre de
la ciutat ja que a causa de la congesti6 que genera provoca que aquesta part de la ciutat
esdevingui la més inaccessible. Cal, doncs, un altre tipus de transport per ordenar la mo-
bilitat a I'interior de la Regi6 de I'fle-de-France que en sigui complementari, un transport
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public, de gran capacitat i rapidesa que traslladi de manera eficient la poblacié cap al cen-
tre, i li retorni el privilegi de lloc més accessible. Alhora cal ordenar el creixement, ja
que el col'lapse no només és a nivell de transport (encara que en sigui el signe més evi-
dent), siné a nivell de tota la dinamica de la ciutat. Part de les activitats se suburbialitzen
per tal de deixar en el centre les activitats més prestigioses i seleccionades, relacionades
amb el terciari. I dins aquesta dinamica de descentralitzaci6-centralitzacié la mobilitat juga
un paper fonamental: la capital no pot seguir creixent sense una aposta clara a la possibili-
tat de la mobilitat generalitzada, la qual ha d’estar lluny dels col'lapses circulatoris.

En aquest punt la politica de transports endegada pateix d’aquell sentit, expressat ante-
riorment, del «voler perd no voler». Es pretén fer un espai policéntric, on cada punt dina-
mic del territori tingui un servei de transport eficag que el relligui amb tota la resta. Alho-
ra cal preservar el centre com a lloc «inic» i no se li ha d’afeblir el nivell de centralitat,
que tants anys ha costat aconseguir. En aquesta disjuntiva, per for¢a contradictoria, es re-
cau a augmentar el col'lapse en el centre.

La construccié de la xarxa de transports més eficient del mén (tant en xarxa viaria com
en ferroviaria), tant a nivell organitzatiu com tecnic, pionera en I'analisi de conceptes i
de raonaments entorn de la mobilitat relacionada amb I’espai, i especialment amb el medi
urba, és un element que ha servit per construir un espai urba funcional eficag perd poc
equilibrat i molt competitiu, on no s’ha resolt el problema de la mobilitat i de la congesti6.
La resposta pot ser perque la solucié contradiu el mateix concepte de ciutat-capital i aquesta
rau en el canvi d’organitzaci6 espacial, on la mobilitat no estigui relacionada amb I’allar-
gament de la distancia, siné en I'accessibilitat als equipaments i els serveis que ofereix
I'espai urba.

Los Angeles UCLA, gener 1991
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