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Introduccié

Al darrer quart de segle sha produit un canvi de patrons: el transport
metropolitd no deixa de guanyar pes enfront de I'urba i, com a conse-
qiiencia, augmenta la distancia mitjana dels desplagaments; els viatges per
motius no obligats com el lleure i les compres creixen en volum, mentre
que els desplagaments per treball i estudi es mantenen. D’altra banda, els
mitjans de transport public reculen enfront dels privats.

A les ciutats catalanes, si més no a Barcelona, s’ha adquirit forca cons-
ciencia que I'automobil no és el mitja de transport idoni per a la majoria
de desplagaments interns a la ciutat. A més, 'oferta i qualitat del transport
public li permet de competir amb for¢a éxit amb el privat. Les noves ten-
deéncies en aquest terreny sén més aviat les politiques de restriccié de pla-
ces d’aparcament, adrecades sobretot als no-residents a la ciutat, i la pro-
mocié dels modes sostenibles, com la marxa a peu i la bicicleta.

La irrupcié del fet metropolita és la causa del creixement d’aquesta
mena de desplagaments, superior a totes les altres. I per aixd és en aquest
terreny on pot patlar-se amb més propietat de la insuficiencia de oferta.
Aixd és especialment critic per al transport public, ja que ha de fer front tant
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al creixement induit per 'evolucié urbanistica com al transvasament des del vehicle privat que
es propugna per contribuir a la sostenibilitat i garantir el compliment dels acords de Kyoto.

Aquests sén en esséncia els temes que van exposar els tres ponents. Perd el debat que va
seguir-los va ser especialment viu i va perllongar-se molt més enlla del temps previst. Per
aixd hem volgut que el proleg fos precisament una relacié dels temes proposats pels assis-

tents, i respostos pels ponents, ja que sén representatius de les inquietuds d’aquells.

Relacié entre mobilitat i ordenacié del territori

La mobilitat obligada, que és una part significativa, si no majoritaria del total de la mobilitat, té I'in-
convenient precisament de ser obligada per als treballadors i els estudiants. Per aixd, és critic que
quan es parla de mobilitat es pensi tot seguit en I'ordenacié del territori, que n’és la causa dltima.

En aquest tema, que ve de lluny, sha avancat molt els darrers temps. Aix{, la Llei d’urba-
nisme recull elements de mobilitat i la Llei de mobilitat recull elements d’urbanisme, i els tec-
nics de les dues disciplines estan disposats a compartir taula, vocabulari i estructures culturals.

Perd cal tenir present que la mobilitat no és ni ha de ser el darrer criteri de decisié, ja
que qui veu totes les facetes del problema és 'ordenacié del territori, i és a aquesta, per tant,
a qui s’ha de demanar que copsi les necessitats i els condicionants de la mobilitat.

D’altra banda, es constata que 'estructura dels mercats de 'habitatge i del treball sén del
tot diferents. Aixi, vora un 90 % de la poblacié és propietaria del seu habitatge amb hipo-
teques a llarg termini, la qual cosa lliga els propietaris a la seva propietat immobiliaria, men-
tre que el mercat de treball és cada cop més flexible, voladil i efimer. Per tant, és dificil de
conjuminar les dues tendéncies i reduir els desplagaments.

La percepcié de la mobilitat

Quan s'estudia i es vol preveure la mobilitat no tota la informacié rellevant hauria de ser
quantitativa. També hi intervenen diversos factors qualitatius i, entre aquests, les opinions i
percepcions del ciutada. A tall d’exemple, un usuari pot preferir el transport public al pri-
vat perque pot llegir durant el viatge.

Moltes decisions individuals no sén el resultat de decisions racionals i objectivables siné
de percepcions d’alld que l'usuari o el ciutada sent com a optim. Als professionals, doncs,
els cal saber quines percepcions i quines valoracions hi ha darrere les decisions: les enques-
tes sén un mitja per a coneixer-les, ja que totes alhora fan la decisid.

El temps és un factor més del viatge i un dels principals ingredients del cost. En conse-
qiiencia, el temps modula la nostra vida urbana, i es valoren aquells desplacaments que no
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ens fan perdre temps, comencant per la proximitat del lloc de treball i la residéncia.
Paradoxalment, el mode de transport que ens fa perdre més poc temps sén els viatges a peu.

Analitzant el cost del combustible i la seva evolucid els darrers tres anys s'observa que el
seu preu enfront del preu del temps és petit, i que I'usuari facilment esta disposat a canviar
litres de combustible per minuts del seu temps. En els estudis de mobilitat sadopta actual-
ment el valor de 8,70 €/h, perd no pot perdre’s de vista que aquesta xifra no deixa de ser
una mitjana i en la realitat és molt variable d’'una persona a l'altra.

Al limit, també podriem dir que la congestid no existeix, siné que és una percepcié de
qui la pateix, ja que 'usuari només creu que shi troba quan esmerca més temps en el des-
plagament que no tenia previst abans de fer-lo. Si ens fixem en els aspectes objectivables,
algun cop s’ha dit que la congestié és bona perque empeny els ciutadans cap al transport
public. Perd aquesta observacié només veu una part de la realitat, perqué ignora que al
mateix temps contamina 'ambient i estressa els conductors. La solucié per al conjunt de la
societat és que pocs usuaris facin servir el cotxe, perd que ho facin en bones condicions. Dit
altrament, la solucié rau a fer disminuir el recorregut total.

Lopinié i la percepcid dels usuaris no sols es recull a través d’enquestes, siné demanant
Popinié a experts i a representants de la societat civil. Per aixd, durant la redaccié del Pla
Director de Mobilitat de la Regié Metropolitana de Barcelona sha creat el Consell de
la Mobilitat, per tal de coneixer quins problemes podien crear les mesures, i sha demanat el

parer a municipis i comarques i, a més, s’han consultat seixanta-cinc tecnics independents.

Els nous elements socials que introdueixen incertesa
en el transport

La immigracié massiva no comunitaria que arriba al nostre pais representa un nou factor de
proletaritzacié que ha de tenir incidencia en la mobilitat. Tanmateix, les dades d’altres llocs
europeus amb una experi¢ncia més llarga en materia d’'immigracié indiquen que els immi-
grants, a mesura que s integren, acaben adoptant les pautes de funcionament dels autodctons.

En canvi, un nou segment que guanya pes relatiu en la societat és el de la gent gran, i no
tan sols aquells que ultrapassen de poc els seixanta-cinc anys, sind sobretot els qui en tenen
vuitanta i més. A aquesta edat disminueix la mobilitat, perd també la capacitat d’adaprar-se

i aixd obliga a adaptar el transport public per a ells, que, a més, sovint ja no poden conduir.

La incidencia de Ievolucié tecnologica

Levolucid tecnoldgica del transport ha influit en la mobilitat. En els darrers quaranta anys
la dona ha irromput en el mercat del treball, i n’ha modificat les pautes de mobilitat. Perd,
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a més, ha sorgit el teletreball gracies a Internet. D’aqui a poc temps ja se’n poden notar les
conseqiiencies. Perd quines poden ser?

A hores d’ara només sabem que és un gran interrogant amb molt poques respostes. Les
xarxes ens modificaran la mobilitat, perd no sabem com. Perd no és segur que la redueixin.
Estar connectat a la Xarxa incita a sortir de casa. Quan es va inventar el telefon es creia que
reduiria la mobilitat i no va ser aixi, siné que a través del telefon se’ns invita a sortir. A més,
ara el duem al damunt, decidim els moviments a mesura que intercanviem informacié pel
telefon mobil, i no necessariament per estalviar-nos el desplacament.

Se sol relacionar el teletreball amb els desplagaments de persones, perd no es pensa en
increment que pot suposar en el repartiment de mercaderies, préviament encomanades per
alguna via telematica. Lobjectiu darrer no és reduir la mobilitat en general, siné tan sols els

desplagaments no sostenibles.

El paper de 'automobil a la ciutat

A les aglomeracions urbanes es pretén reduir I'ds de 'automobil, perd no suprimir-lo del tot.
Es preveu que alguns carrers s'especialitzin, de manera que ells sols, que representen un 20 %
de la xarxa viaria, suportin el 80 % del transit. En termes generals, seria un carrer de cada tres
en una malla com l'eixample Cerda.

Els aparcaments de dissuasié han mostrat la seva efectivitat a 'hora de reduir el transit
cap a Barcelona, sempre que se situin al costat d’una estacié de rodalies. Perd el model no
és traslladable a les estacions de metro a les entrades de la ciutat, perque en aquell moment
el conductor ja ha recorregut la major part del seu trajecte i, per la proporcié que en resta,
saventura a entrar fins al centre. Aixi, a Barcelona, 'aparcament que va construir-se a la
plaga de les Glories no funciona bé perque no és prou excéntric. La conclusié és, doncs, que
'aparcament ha de ser en un punt més proper al domicili.

Tot i que no es fomenta I'ds del cotxe, tampoc no pot pensar-se a prescindir-ne del tot,
perque no es poden fer tots els desplagaments en transport public. Per tant, no es conside-
ra cap contradiccié amb aquesta politica el fet d’anunciar als conductors que hi ha places
lliures d’aparcament al centre. Hi ha una oferta estable de places, que es pretén gestionar tan
bé com sigui possible; en canvi, no es volen augmentar les vies d’accés a la ciutat perque
Barcelona no admet més vehicles.

Pel que fa a la motocicleta, cal admetre que ocupa un espai inferior al cotxe, perd no
deixa de ser un vehicle perillds i contaminant.

Els habits d’utilitzacié del mitja de transport adient en cada ocasié han de ser fruit d’'una
educacié que ha de comengar de petit, com va fer-se temps enrere, amb la recollida selectiva.
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