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Resum: La mobilitat quotidiana no ha estat mai un tema marginal de la ciu-
tat, pero si que ha estat un tema marginat i fins i tot oblidat per les ciéncies
socials, que en molts casos I’han confés amb els mitjans de transports i I'han
reduit a un subjecte tecnologic. Pero, ara més que mai, el tema és d’intensa
actualitat. D'una banda, estem repensant la ciutat difusa, perqué ara és in-
sostenible; de I'altra, estem analitzant I'exclusié i la desigualtat en una socie-
tat altament urbana i desenvolupada. Tant una linia com l'altra obliguen a
replantejar-se la mobilitat com un dels drets dels ciutadans per a accedir a
les propostes (activitats, serveis, etc.) de la ciutat. El dret a la mobilitat com
una parcel-la del dret a la ciutat. Dret de tots els ciutadans, vinculats o no als
mitjans de transport privats, de diferents edats, génere o renda. Mobilitat,
doncs, no vinculada necessariament als mitjans de transports mecanics siné
a l'accessibilitat, com a dret a arribar als llocs de la forma més barata i més
ecologica possible.

1. Introduccio

Els models territorials sén el resultat d’'un conjunt de variables
socials, econdomiques, espacials i politiques. La mobilitat, els mitjans
de transport i la ciutat, resultat de politiques publiques i d'interes-
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Sos privats, en sén peces fonamentals. La relacio i la influéncia mua-
tua entre aquestes s’han de valorar sota la premissa de la congruén-
cia (Offner, 1992), és a dir, de la correspondéncia entre estructures
espacials i sectorials dins un context temporal.

En aquest article s’explicita aquest relacié congruent entre els
tres elements citats a partir de la definicié de mobilitat quotidiana,
de la seva evolucid i de la relacié que hi ha entre les persones que
es desplacen i I'organitzaci6é de la ciutat. Després s’analitzen els
mitjans de transport com a resultat d’'unes politiques publiques i
privades que ordenen i condicionen la mateixa mobilitat. Final-
ment el text analitza els models de mobilitat de la Barcelona con-
temporania a partir de I'analisi de politiques que han dissenyat el
carrer com l'espai del vianant, els transports publics i els trans-
ports privats.

2. La mobilitat, el transport i la ciutat
2.1. La mobilitat quotidiana

La mobilitat és la suma dels desplacaments que fan els ciutadans
(Ciuffini, 1993). Desplacaments que estan condicionats per l'orga-
nitzacio de la ciutat, per les caracteristiques de cada ciutada i pels
objectius que busquen en cada desplacament.

La disposicio de les funcions sobre I'espai urba o, en d'altres pa-
raules, la separacié espacial i temporal de les diverses activitats quo-
tidianes. El canvi d'escala i d'Us de la ciutat (Hohenberg i Lees,
1987). Com també la territorialitzacié de les desigualtats socials i
economiques (Vittadini, 1992) generen una ciutat creixent, fragmen-
tada i desigual on es fa imprescindible, entre els diferents grups so-
cials i els diferents espais i temps urbans, la interconnexio, de qué es
deriven els desplacaments.

Edat, génere, nivell d’'instruccié, capacitats fisiques, nivell de
renda, etc., sOn caracteristiques individuals que diferencien el con-
junt de ciutadans en grups distints i desiguals i que determinen
com es pot moure cada un d’ells. També els diferents objectius que
tenen en cada un dels desplacament, vinculat a variades activitats
urbanes (de lleure, d'oci, de treball), condicionen els desplaca-
ments.

Els models de mobilitat no es poden reduir als que dissenya l'es-
fera productiva. Es cert que hi ha hagut un model de mobilitat pre-
fordista, fordista i postfordista (Miralles Guasch, 1997), i que els
desplacaments en cada un d’aquests models a causa de la feina han
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adoptat unes pautes caracteristiques. També és cert que ara, situats
en l'dltima d’'aquestes etapes de produccio industrial, ens trobem en
un moment d’augment de la mobilitat a causa de la fragmentacio i la
flexibilitzacié del procés productiu i d'una dispersié territorial. Al-
guns autors identifiquen el postfordisme com el temps de I'individu i
de la mobilitat absoluta: cataloguen aguesta mobilitat en forma de
navol (Nel-lo, 1995) per a diferenciar-la de la mobilitat de I'época
precedent (fordista), amb desplacaments molt pautats, tant en I'es-
pai com en el temps, amb franges horaries i recorreguts fixos. Un ti-
pus de mobilitat que es coneix com a pendular o de commutacio,
causa de la integraci6é productiva vertical en grans fabriques, on es
concentraven un volum de treballadors ingent.

Perd les explicacions de la mobilitat basades en I'estructura de
I'esfera productiva sén incertes perqué sén incompletes. Hi ha mol-
tes altres raons que motiven els desplacaments. Les feines domesti-
gues (anar a comprar o recollir els nens a I'escola, per exemple) o les
cada vegada més importants activitats de lleure (esportives, cultu-
rals o socials). Totes qualificades en les estadistiques oficials com a
no obligades i en molts casos no comptabilitzades en les analisis de
la mobilitat, malgrat que representen el 45 % de la mobilitat total el
1996 (ATM, 1997).

Aixo0 fa que s’hagi de superar la diferéncia entre obligada i no obli-
gada. Ja que no només és una qualificacié erronia per si mateixa
sin6 també perqué té una connotacié de desigualtat per als col-lec-
tius més relacionats amb les activitats productives, als quals es re-
coneix l'activitat com obligada, i els més relacionats amb les repro-
ductives, qualificats d’optatius (Miralles Guasch,1998).

Per tal de superar aquesta distincio erronia cal parlar de mobilitat
quotidiana, que obeira a diferents motius, fet que condicionara les
caracteristiques dels mateixos desplacaments pel que fa a la fre-
guencia, la distancia que cal recérrer, el temps de que disposem, el
cost que estem disposats a pagar, etc.

També cal esmentar que la unitat d’analisi de la mobilitat sén les
persones que es mouen per diferents motius, a través de diferents
mitjans i al llarg de diferents recorreguts, i no pas els vehicles o els
transports mecanics. En les analisis actuals s’esta substituint la pa-
raula transport per mobilitat pero la unitat d’analisi en molts casos
no ha canviat i es continua parlant de vehicles. La mobilitat ha de fer
referéncia sempre a les persones, i els vehicles sbén els transports
que s'utilitzen per a desplacar-se.
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2.2. Increment de la distancia, del temps i de la velocitat
de desplagament

Al llarg dels ultims cinquanta anys s’ha incrementat paradoxal-
ment les tres variables que determinen la mobilitat. L'increment de
la velocitat no ha donat lloc a un estalvi de temps sin6é que ha moti-
vat una separacié de les activitats i, per tant, un increment de la
distancia i del temps utilitzat.

El transport motoritzat apropa punts i allunya usos, escurca
distancies i en crea d'altres. Per aix0 alguns autors parlen de distan-
cia tecnologica i no de distancia funcional (Kohr, 1976), ja que I'expli-
cacio6 de la separaci6 de les funcions és determinada per la velocitat i
Nno pas per la necessitat de les activitats.

Una de les consequiéncies més directes que aixo ha ocasionat és
I'augment de la jornada laboral a partir de I'allargament del temps
del recorregut entre la casa i la feina. De la mateixa manera, les acti-
vitats d’esbarjo cada vegada es desenvolupen més lluny del lloc de
residéncia habitual, fet que ha provocat que el temps destinat a I'oci i
a I'esbarjo hagi passat a ser temps dedicat a la mobilitat.

Aquesta dinamica perversa, a partir de la qual conquerim distan-
cies perd consumim temps i esmercem molts recursos, algun autor
I'hna qualificada de contaminacié temporal (Whitelegg, 1993), i I'ha
inclos en els costos de la mobilitat.

El grup ecologista sabadellenc ADENC (ADENC, UES i UP, 1991)
ha fet un treball molt interessant en aquest sentit, on argumenta que
per a fer les activitats d’esbarjo que abans es feien a les rodalies de les
ciutats i dels pobles (anar a passejar, jugar a pilota, anar a veure a la
font, anar a menjar a fora, etc.) ara ens cal anar als Pirineus. El que
ha canviat no és pas l'activitat siné la distancia al lloc de residencia,
amb l'increment del temps, d’energia i de recursos que aix0 significa.
La seva proposta, per a retornar a una distancia més funcional, més
humana i més ecologica, és adequar les rodalies de les ciutats a
aguestes activitats, perqué deixin de ser espais degradats i en reserva
per a ser construits en un futur.

Tot aixd0 ha anat substituint els recorreguts curts a favor dels
llargs. Sota pressuposits urbanistics, economics i sociologics, s'a-
llunyen les diferents funcions urbanes. L'Gs de la ciutat i per tant,
I'Gs del carrer, es fa cada vegada més en sentit longitudinal i s’aban-
dona el tradicional sentit transversal dels moviments urbans allar-
gant i disseminant I'espai vital, disminuint la densitat i projectant
carrers que separen i no uneixen.
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2.3. Mobilitat i accessibilitat

La dimensié espacial de la mobilitat arrossega un altre concepte:
I'accessibilitat. La relativa facilitat per a superar la distancia esta en
relaci6 amb els mitjans utilitzats, amb les condicions fisiques de
I'entorn o amb els trets del mateix individu.

D’aguesta manera, l'accessibilitat pot ser una variable relacio-
nada amb les caracteristiques fisiques d'un espai, amb les oportuni-
tats d'Us de certes activitats o amb les caracteristiques individuals
gue els ciutadans tenen per a exercir la seva opci6 individual de des-
placaments (Burns, 1979). Es el que s’anomena accessibilitat fisica,
social i economica (Philips i Wiliams, 1984).

Aixi, doncs, l'accessibilitat, a més de ser un atribut espacial a
partir del qual es poden qualificar diferents arees, és també una ca-
racteristica individual en relacié amb el grau d'opcionalitat que te-
nen els diferents ciutadans per a accedir al llocs i a les activitats
(Burns, 1979). En un mateix espai, en una mateixa estructura terri-
torial, I'accessibilitat no esta uniformement distribuida vers tots els
individus que habiten en aquesta area. Cada persona té el seu ambit
espaciotemporal d’'accessibilitat definit per I'organitzacié territorial
gue caracteritza el seu ambit espacial, pero també pels vincles de re-
lacions, pel nivell de renda, pel sexe, etc. Per tant, no hi ha una ac-
cessibilitat espacial generica per a tots els ciutadans d'un lloc deter-
minat. Quina sera l'accessibilitat d'una persona que no pugui
conduir o que no posseeixi cotxe en un indret on només s’hi pugui
arribar amb transport privat?

Fins ara s’esta avaluant la mobilitat en relacié amb els quilometres
recorreguts. Aixi és més mobil la persona que recorre quilometres per
a anar a treballar amb cotxe que la que en recorre només un pero, a
més d’arribar a la feina, pot deixar els fills a I'escola i comprar el diari.
La distancia és la variable comptabilitzada i no pas les activitats que
es poden arribar a fer en un recorregut (Holzapfel, Traube i Ulrich,
1988). Cal invertir-ho i avaluar la qualitat de la mobilitat en relacio
amb l'accés i no pas en relacié amb I'espai recorregut.

2.4. Mobilitat, discriminadora o cohesionadora

La mobilitat és una activitat que condiciona la inserci6 social de
les persones a la ciutat; en aquest sentit, les estratéegies (publiques o
privades) que organitzen la mobilitat poden classificar-se com a dis-
criminatories i excloents o com a democratitzadores, segons permetin
a més o0 menys ciutadans fer Us del seu propi espai urba (Coutras,
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1993). El problema del transport en relacié amb la mobilitat quoti-
diana té importants connotacions socials i economiques, en la me-
sura que condiciona fortament la vida de molts ciutadans i encareix
els costos de totes les activitats.

Des del punt de vista territorial, les possibilitats de desplacament
actuen directament en l'organitzacio de la ciutat: una elevada possi-
bilitat de moviment garanteix l'eficacia funcional i productiva del
mecanisme urba, alhora que permet una cohesié social més gran.
En aquest sentit, la mobilitat ha esdevingut una de les primeres con-
dicions perqué la ciutat sigui habitable.

3. Mitjans de transport, elements que ordenen la mobilitat

La introduccié dels mitjans de transport és una consequiéncia lo-
gica i inevitable de les transformacions que els desplagaments quoti-
dians dels ciutadans han hagut d’assumir per anar-se adaptant als
canvis de l'organitzacio territorial.

Introducci6é que no es pot considerar un proces directe, neutre i
inevitable entre les necessitats de desplagcament i unes solucions fi-
xes, predeterminades i generalitzables, provinents de la implantaci6
dels mitjans de transport, siné que qualsevol solucié que intenti or-
denar la mobilitat és sempre una tria politica que incideix en els ha-
bitants i en el territori (Merlin, 1991).

Les politiques de transport son totes les actuacions (grans, peti-
tes, complexes o senzilles) que des dels ens publics i privats organit-
zen i ordenen els desplacaments de la poblacié: des d’adequar els
circuits pels quals han de caminar els vianants fins a integrar tota
una regié mitjancant un sistema ferroviari o viari, que garanteixi
una mobilitat rapida per a accedir a qualsevol punt del territori, pas-
sant per l'organitzaci6 eficag d'un sistema d’autobusos o la disponi-
bilitat del mobiliari urba.

Si bé actualment els espais de reflexid, que després deriven en po-
litiques de transport que es materialitzen en les actuacions concre-
tes, estan ocupats quasi enterament per la dicotomia entre el trans-
port privat (basicament I'automobil) i el transport col-lectiu, cada
vegada hi ha més espai per a parlar dels transports no motoritzats
(anar a peu i en bicicleta).

Tots els transports tenen servituds i costos. Mentre els publics li-
miten el servei a un recorregut i un horari més o menys fix, els pri-
vats tenen les restriccions dels col-lapses, ja que la superficie de
xarxa viaria i el nombre de vehicles actuen com a vasos comunicants
i, per tant, com més carreteres hi ha més cotxes hi circulen. Fins i tot
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anar a peu i en bicicleta, amb molts avantatges (I'autonomia que do-
nen al viatger, el baix cost, la tranquil-litat, etc.), impliquen un esfor¢
fisic que cal tenir en compte.

Dos trets basics caracteritzen i diferencien els mitjans de trans-
port: I'un és la relacid desigual que van implantant entre I'espai i el
temps per la seva velocitat diferent; I'altre, derivat del primer, és la
diversitat dels costos reals que cada un té per una mateixa unitat
d'espai recorregut.

Normalment els ciutadans comptabilitzen el cost del seu des-
placament a partir de les despeses directes (preu de la benzina, del
bitllet del tren, etc.) i del temps, comptat en diners, que han utilitzat
en el desplagament. Pero aquestes sén una part del cost total. Cal
sumar-hi altres despeses que l'usuari paga directament, sobretot si
utilitza el transport privat (despeses en la compra del cotxe, despe-
ses de manteniment, etc.), i costos indirectes, com els impostos, que
van a parar a subvencionar el transport public, i sobretot a construir
infraestructures viaries.

Perd hi ha costos que no sén estrictament economics (els costos
fixos i variables o els costos de les infraestructures), sind que hi ha
també els costos ambientals (de contaminacié atmosférica i de sol,
consum de recursos, soroll, etc.) i els socials (la congesti6, els acci-
dents, la seguretat, la integracié i la cohesio social).

Caldria, doncs, valorar el cost del transport mitjancant un valor
gue generalitzés tots els costos reals (econdmics, ecologics i socials).
Merlin (1991) argumenta la possibilitat d’'introduir el concepte de
«cost generalitzat del transport» o el que lllich (1975) anomena el
«cost de la velocitat social». Aquest ultim autor comptabilitza, en uni-
tats temporals, part dels costos del transport (des de I'extraccié de
matéries directes fins al reciclatge, passant per la construccié i la
gestid de la infraestructura) i arriba a la conclusié que la velocitat,
guan traspassa el limit d’'un ciclista (10-14 km/h), o fins i tot d'un
vianant, costa més temps a la societat que el que estalvia.

L'estratégia de difuminacio o, en paraules de Lowe (1994), I'exter-
nalitzacio dels costos de la mobilitat, vers tota la societat ha possibi-
litat el creixement de la mobilitat amb mitjans de transport meca-
nics, tant en temps com en freqléncia, que caracteritza la ciutat
actual.

4. Nous enfocaments, elements i propostes per a la ciutat

La década dels vuitanta, després de la profunda crisi energética
de la década anterior, s’enceta com un periode de reestructuracio i
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de reorganitzaci6 de l'estructura productiva a escala mundial, amb
repercussions tant en I'ambit local com en el global. Paral-lelament
dos elements irrompen en I'escenari urba. D’'una banda, la insercié
de noves tecnologies (sobretot les telecomunicacions), en els proces-
sos de produccid. De l'altra, el paradigma mediambiental que s'in-
corpora a les analisis de les ciéncies socials, i per tant, a I'ambit
urba. Tot plegat fa que s'inicii, en el mén occidental ric, una nova
manera de pensar la ciutat, que apuntara innovacions en els des-
placaments dels ciutadans i en la manera d’organitzar-los.

4.1. Les noves tecnologies i I’entorn urba

La incorporacié de noves tecnologies no es pot interpretar sols
com un procés substitutori de velles maquines per noves, sind per
un procés d’'innovacio en l'organitzacié social (Fischer, 1992). En
aquest sentit les noves tecnologies es defineixen com un conjunt in-
tegrat de técniques, tant socials com mecaniques (conjunt de maqui-
nes, d’'organitzacio del treball, de substrats culturals) amb capacitat
per a innovar un procés social, que en cap cas no és lineal ni previsi-
ble (Gasparini i Guidicini, 1990).

Un dels efectes territorials que poden tenir les noves tecnologies
(de telecomunicacions i de transports especialment) és incidir en la
reinterpretacio de la nocié de la distancia espacial classica (Brotchie
et al., 1991), perqué ja no estara relacionada directament i Unica-
ment amb mesures espacials siné també amb mesures temporals i
monetaries (el cost de transmissio). Aquesta reinterpretacio repercu-
tira directament en els conceptes de mobilitat, d’accessibilitat i de lo-
calitzacio.

L'increment de I'Gis de les telecomunicacions segurament no re-
portara una reduccio del volum de desplacaments (Monti, 1990) sin6
un canvi en el concepte i en la percepcié d'aquests desplacaments.
La informacié passara a formar part de la mobilitat. Aquesta deixara
de ser una activitat exclusiva de les persones i el fet d’incloure la in-
formacio serd una activitat tan real com virtual (Tolomelli, 1990),
cosa que fara que tan importants siguin les tecnologies que perme-
tran moure la poblacié com les que facilitin la difusié de la informa-
ci6 (Wackermann, 1991).

Un altre concepte que en sortira modificat serd I'accessibilitat.
L'accessibilitat era una caracteristica adherida a un territori con-
cret. No era possible utilitzar aquest concepte si no es feia referéncia
a les caracteristiques d'un lloc. Ara, pero, I'accessibilitat ha passat a
ser un concepte utilitzat tant per a qualificar un territori com un cert
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tipus d’'informacid (Monti, 1990), com els mateixos ciutadans (Amat,
1993). En els processos de produccié i en les activitats urbanes en
general, tan important és estar fisicament localitzat dins un espai
accessible (al costat de la xarxa viaria, al centre de la ciutat, etc.)
com estar introduit dins les xarxes de comunicacio que permeten fer
Us de la informacié. Si bé és important recalcar que aquestes diver-
ses dimensions de l'accessibilitat no son incompatibles, sin6 al con-
trari, i, encara que sembli una paradoxa, com més accés a la infor-
macio es té més acces territorial cal.

4.2. Les dimensions ambientals: repensar la ciutat

El nou paradigma mediambiental que impregna les analisis de les
ciéncies socials en I'Gltima década ha reportat un nou enfocament
en les interpretacions del medi urba: la ciutat és un lloc que genera
recursos pero que sobretot en consumeix, especialment de no reno-
vables. L'espai urba, sota aquest nou prisma teodric, a més de ser el
lloc tradicional on es generen les activitats econdmiques i culturals,
és el lloc on es (mal)gasten recursos de tot tipus. També la ciutat és
el lloc on es produeix contaminacid, que en molts casos s’envia cap a
I'exterior de lI'area urbana —el mar, I'atmosfera, el subsol, regions
periferiques més o menys allunyades, etc. (Deelstra, 1994).

Davant d’aquesta situacid, el nou enfocament aposta per dur a
terme una politica urbana de desenvolupament sostenible que faci
possible reduir els impactes sobre I'entorn (mitjancant el reciclatge i
la disminucio de la contaminacio) i limitar el nivell de consum dels
recursos no renovables, basicament I'’energia, l'aigua i les materies
primeres (Whitelegg, 1993), la qual cosa traduida en termes formals
vol dir fer una aposta per la ciutat compacta,* amb les diferents fun-
cions (d’esbarjo, de residencia, laborals, etc.) localitzades intercala-
dament en el mateix espai (Kohr, 1976). Aix0 permet reduir les
distancies entre les activitats i fa que els ciutadans puguin tornar a
ser, en la major part dels seus trajectes, vianants i no usuaris o con-
ductors de mitjans de transport mecanics que, en termes de recur-
sos, significa una reducci6é del consum energetic renovable i del ni-
vell de contaminacié (Lowe, 1986). Per als ciutadans de I'Europa
continental aquestes propostes signifiguen anar cap al futur a través
del passat, perqueé (re)descobreixen la ciutat europea tradicional.?

1. El mot angles utilitzat és compacticity.
2. Molts d’aquests estudis s’han efectuat en el mén anglosaxd, on hi ha aquest ti-
pus de ciutat.
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Es tracta, en definitiva, de reinterpretar la politica de planificacio
urbana com una part d’'un ambit molt més ampli, que és la politica
mediambiental, per tal de poder abordar els problemes urbans d’'una
manera integral. S’'abandonen totalment les politiques segregacio-
nistes de les activitats urbanes, que comencaren en els primers de-
cennis del segle xx i es popularitzaren amb la difusio de les idees
funcionalistes i racionalistes del moviment modern, ja que aquest
model estimula una ciutat basada en el consum irracional de mate-
ries primeres, espai i energia (Schoonbrodt, 1994). Es tracta, doncs,
d'anar (o de retornar, segons el cas) cap a una ciutat compacta i di-
versa, on es valorin els termes vianant, proximitat, cohesio, diversi-
tat, etc. (Kennedy, 1994).

Perd cal preguntar-se si aquesta proposta de ciutat, en un mon
actual cada vegada meés desigual, fragmentat, desintegrat, polaritzat
i excloent (Zumin, 1994), pot ser possible, i on. O és que es tracta de
reinventar una nova ciutat del mén ric, com si es tractés d’'un procés
de selecci6 de la centralitat a escala planetaria?

5. Repensar la mobilitat sense repensar la ciutat, (im)possible?

Les analisis teoriques, els treballs critics i les revisions postfordis-
tes de l'organitzaci6 de la ciutat assenyalen dos tipus de solucions
per a reorganitzar la mobilitat de les persones en I'espai urba actual.
L'una parteix de les mateixes innovacions tecnologiques; l'altra
emergeix de les propostes ambientalistes que repensen I'organitzacio
de la mobilitat en relaci6 amb una reproposta de I'organitzacié de la
ciutat.

Les tecnologies assenyalen solucions per tal d’'alleugerir els con-
flictes que avui viu la ciutat respecte al transport privat. S6n solu-
cions que no sols no incideixen (ni volen incidir) en els origens del
problema, siné que aprofundeixen en la dependéncia del vehicle pri-
vat. Hi ha dues linies de recerca tecnologica: I'una intenta reduir al
maxim la utilitzacio del petroli i les emissions alliberades a I'atmos-
fera (amb vehicles eléctrics, per exemple); I'altra intenta reduir els
embussos de transit a base de comunicacions electroniques que pre-
veuen que convertiran el vehicles i les carreteres per les quals circu-
len en intel-ligents. Aquesta segona solucid, els anomenats sistemes
intel-ligents d’autopistes i vehicles, té com a objectiu principal reduir
els embussos i maximitzar, aixi, la capacitat efectiva de les infra-
estructures. Encara que és un aveng respecte a la solucié donada en
décades anteriors, quan nomes s'optava per ampliar I'oferta, és a dir,
la xarxa viaria, hi ha moltes reserves pel que fa a I'eficacia real del
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sistema, alhora que deixa al marge problemes tan importants com
I'aparcament (Lowe, 1994).

Una segona linia de propostes parteix del desplagcament com una
conseqguiéncia de l'estructura i la morfologia urbanes i amplia el pro-
blema del transit cap a la ciutat, de la qual han de partir també les
possibles solucions. Per a aquesta linia resolutiva, que emergeix dels
principis mediambientals, no n’hi ha prou de reinventar el transport
(per molta etiqueta ecoldgica que porti) sind que cal reinventar un
mode de vida que faci com menys necessari millor els desplagcaments
amb mitjans mecanics; i que, quan faci falta, s'utilitzin els trans-
ports més eficients (en relacié amb I'energia, els costos, la contami-
nacioé, I'ts de l'espai, etc.), que sén els transports col-lectius.

En aquesta linia s’apunta una proposta de ciutat més compacta,
meés densa® i en la qual les diferents funcions estiguin intercalades,
per tal de facilitar els desplagcaments a peu en les distancies curtes i
amb ferrocarril en les llargues. No sera important el desplagcament
per si mateix sing l'accés als béns i als serveis que se n'obté. Es co-
mencen, doncs, a dissenyar propostes, encara que timides, de viure
sense cotxes (Kramer-Badoni, 1994; Ward, 1992).
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