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ABSTRACT

La Regid Metropolitana de Barcelona evoluciona en una doble direccié: d’'una banda el seu territori s'integra sempre
més des del punt de vista funcional; d’'una altra, la poblacid, les activitats productives i els serveis es difonen sobre
I'espai. | al mateix temps que s'integra i es difon sobre el territori, la ciutat metropolitana s'especialitza i es jerarquitza
interiorment. Aquestes dinamiques provoguen un increment de les necessitats de mobilitat dels ciutadans, tant pel que
fa a la mobilitat obligada com no obligada, sense que, de moment, la utilitzacié de noves tecnologies de la comunica-
cidé sembli atemperar de manera substancial aquest augment dels desplacaments. La continuitat d'aguestes tenden-
cies té costos economics, socials i ecologics que no podran ser corregits amb politiques destinades unicament a ser-
vir la demanda. Per endegar la problematica de la mobilitat cal actuar sobre els factors que en condicionen la necessi-
tat, la llargaria i la direccid. Aixd només és possible en el marc d'un projecte de conjunt destinat a vertebrar la Regi
Metropolitana, tot contenint les tendéncies d'especialitzacié i jerarquitzacio territorial en curs, per tal de ferda funcional-.
ment més eficient, econdmicament més competitiva, socialment més igualitaria i ecologicament més sostenible.

La Regién Metropolitana de Barcelona evoluciona en una doble direccién: por una parte su territorio se integra siempre
mas desde el punto de vista funcional; por otra, la poblacion, las actividades productivas y los servicios se difunden
sobre el espacio. Y al mismo tiempo que se integra y se difunde sobre el territorio, la ciudad metropolitana se especia-
liza y se jerarquiza interiormente. Estas dinamicas provocan un incremento de las necesidades de movilidad de los ciu-
dadanos, tanto en lo referente a la movilidad obligada como no obligada, sin que, de momento, la utilizacion de nuevas
tecnologias de la comunicacion parezca moderar de manera sustancial este aumento de los desplazamientos. La con-
tinuidad de estas tendencias tiene costes econdmicos, sociales y ecoldgicos que no podran ser corregidos con polit-
cas destinadas Unicamente a servir la demanda. Para orientar los problemas de la movilidad se debe actuar sobre los
factores que condicionan la necesidad, la longitud y la direccion. Esto sélo és posible en el marco de un proyecto de
conjunto destinado a vertebrar la Region Metropolitana, conteniendo las tendencias de especializacion y jerarquizacion
territorial en curso, con objecto de hacerla funcionalmente mas eficiente, econémicamente mas competitiva, social-
mente mas igualitaria y ecoldgicamente mas sostenible.

La Région Métropolitaine de Barcelona évolutionne dans une double direction: d'une part, son territoire s'intégre tou-
jours plus du point de vue fonctionnel, de I'autre, la population, les activités productives et les services se diffusent sur
lespace. Tout en s'intégrant et en se diffusant sur le territoire la cité métropolitaine se spécialise et se hiérarchise inté-
rieurement. Ces dynamiques provoguent un accroissement des nécessités de mobilité des citadins, tant en ce qui con-
cerne la mobilité obligée comme la non-obligée, sans gu'actuellement, I'utilisation des nouvelles technologies de la
communication semble modérer de maniére substantielle cet accroissement des déplacements. La continuité de ces
tendances a des coits économiques, sociaux et écologiques qui ne pourront pas étre corrigés avec des politiques
destinées uniquement & servir la demande. Pour orienter la probiématique de la mobilité il faut agir sur les facteurs qui
en conditionnent la nécessité, fa longueur et la direction. Cela sera seulement possible dans le cadre d'un projet
d'ensemble destiné & aménager la Région Metropolitaine, tout en contenant les tendances de spécialisation et de hiéra-
chisation territorial en cours, afin de fa rendre fonctionnellement plus efficiente, économiquement plus compétitive,
socialement plus égalitaire et écologiquement plus soutenable.
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OrioL NEL'LO

DINAMIQUES TERRITORIALS I MOBILITAT URBANA
A LA REGIO METROPOLITANA DE BARCELONA

1. Introduccio

«La introduccio del motor en la circulacié va con-
vertint els pobles de Catalunya en carrers de
Barcelona». L'afirmacio figurava en un manifest
publicat el 12 d'abril de 1931, el mateix dia en qué
se celebraven les eleccions municipals que condui-

rien a la proclamacio de la Il Republica. EI manifest’

era signat per la Junta Directiva de I'Associacid
d'Arquitectes de Catalunya i el seu objectiu era rei-
vindicar, davant el creixement de la ciutat de Bar-
celona, un planejament territorial i urbanistic de
conjunt.

Moltes coses han canviat de 1931 enca. Aquells
fenomens de mobilitat, lavors incipients, han anat
estenent-se i amplificant-se fins transformar de
manera radical el territori catala. Aquestes transfor-
macions s’han accelerat en els darrers vint anys,
en particular en aquella area del nostre territori que
concentra la major part de la poblacid i les activi-
tats economiques: la Regié6 Metropolitana de Bar-
celona. Aqui, el poblament, les formes de produc-
cio, la ubicacid dels serveis, els habits de consum,
les activitats de lleure, Focupacio del sol, la dotacio
d'infrastructures i la mateixa percepcio que els ciu-
tadans tenen del territori estan canviant de forma
accelerada. | aquests canvis van acompanyats,
com a causa i com a efecte, de transformacions en
les pautes, la direccio i la intensitat de la mobilitat
sobre 'espat urba.

Una variable segueix, tanmateix, relativament immu-
tada: la ciutat i el territori que 'envolta estan neces-
sitats, encara, d'instruments de planejament com-
prehensius i operatius tant pel que fa als aspectes
territorials i urbanistics generals com en el camp
especific del transport. Aixi, malgrat els esforcos i
els avencos aconseguits (planejament municipal,
Pla General Metropolita, Pla de Carreteres, Pla Ter-
ritorial General de Catalunya), I'afirmacid que els
germans Rubié i Tuduri feien també en els anys
trenta conserva, a la Regi6 Metropolitana de Bar-
celona, bona part de la seva validesa: «Catalunya
per mor de la manca de coordinacié dels trans-
ports esta lluny de ser un pais idealment servit en
matéria de comunicacions».

En aquest article introductori* ens proposem, pre-

cisament, definir els parametres que condicionen
la problematica de la mobilitat a la Regid Metro-
politana de Barcelona. Aixi, el text vol acomplir
quatre objectius:

a) En primer lloc, descriure quines son les prin-

cipals dinamiques de transformacio del territori
metropolita de Barcelona.
b) A continuaci6, analitzar l'impacte que la
implantacié de noves tecnologies de la comuni-
caci6 pot tenir sobre aquestes dinamiques.
c) Definides les variables basiques, es passara

tot seguit a descriure I'efecte que la seva evolu-

ci6 esta tenint sobre la mobilitat.

d) Finalment, el text es cloura amb una reflexié
sobre l'articulacié de politiques necessaria per

fer front als problemes derivats de la mobilitat.

2. Les dinamiques territorials: difusié urbana
i integraci6 metropolitana

Els elements que condicionen de manera meés
estreta la mobilitat de les persones en una area
urbana sén:

a) La localitzacio de la residencia.
b) La localitzacio de les activitats economiques.
¢) La localitzacio dels equipaments i serveis.

d) La dotacié d'infrastructures de comunicacié i

transports.

Naturalment, la intensitat de la interaccidé entre
aquests elements fixos depén de les seves carac-

teristiques, del seu contingut. Es a dir, d'elements
com: :

a) L'estructura d'edats de la poblacio.

b) La taxa d'ocupacio.

c) Les taxes d'escolaritzacio.

d) Les formes de produccio.

e) Els habits de compra, consum i lleure.
f) Les taxes de motoritzacid.

! 'autor vol agrair I'ajuda de Joan Lopez, geograf de
IInstitut d'Estudis Metropolitans, en la recollida i tracta-
ment de les dades.
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Poblacié  Percentatge - Poblacié

Percentatge  Poblaci6  Percentatge

Creixement Percentatge

Creixement Percentatge

habitants habitants habitants _ habitants habitants
1981 1986 1991 1981-1991 1986-1991
Barcelona 1.752.627 41,3 1.701.812 40,2 1.643.542 . 38,5 -109.085 -6,2 -58.270 -3,4
Primera corona 1.344.121 31,7 1.325.908 31,4 1.339.235 31,4 -4.886 -0,4 9.327 0,7
Total CMB 3.096.748 73,1 3.031.720 71,7 2.982.777 69,9 -113.971 -3,7 -48.943 -1,6
Segona corona 1.142.128 26,9 1.197.807 28,3 1.281.645 30,1 139.517 12,2 83.838 7,0
TOTAL Regié Metropolitana 4.238.876 100,0 4.229.527 100,0 4.264.422 100,0 25.546 0,6 34.895 0,8

Font: Elaboracio propia a partir de l'nstitut d'Estadistica de Catalunya, Estadistica comarcal i municipal, 1993.

Habitants Nombre de Percentatge Poblacié Percentatge Poblacié Percentatge Poblacio Percentatge Creixement Percentatge Creixement Percentatge
municipis 1981 1986 1991 habitants habitants
1981 1981-1991 1986-1991
0-1.000 40 24,7 18.348 0,4 19.976 0,5 23.833 0,6 5.485 29,9 3.857 19,3
1.001-5.000 57 35,2 135.872 3,2 154.649 3,6 186.736 4,4 50.864 374 32.087 20,7
5.001-20.000 36 22,2 359.563 85 377310 8,9 408.943 9,6 49.380 13,7 31.633 84
20.001-100.000 23 14,2 965.262 22,8  989.507 23,4 1.029.460 24,1 64.198 6,7 39.953 4,0
>100.000 . 6 3,7 2.759.831 65,1 2.688.085 63,6 2.615.450 61,3 -144.381 -5,2 -72.635 =2,7
TOTAL 162 100,0 4.238.876 100,0 4.229.527 100,0 4.264.422 100,0 25.546 0,6 34.895 0,8

Font: Elaboracié propia a partir de I'lnstitut dEstadistica de Catalunya, Estadistica comarcal i municipal, 1993.



Avui a la Regié Metropolitana de Barcelona, uns i
altres aspectes —localitzacions i caracteristiques
de poblacio, producci6 i consum- es troben en un
procés de canvi accelerat. Vegem-ho.

2.1. El poblament

Com és ben sabut, el creixement de la poblacié de
la Regié Metropolitana de Barcelona en el seu con-
junt es troba practicament estancat. En el darrer
periode intercensal, 1981-1991, la poblacié passa
de 4.238.876 a 4.264.422 habitants, és a dir, un
creixement de 25.546 persones, equivalent al 0,6
del total (taula 1). Un creixement tan exigu que
implica, fins i tot una pérdua de pes demografic rela-
tiu de la Regié Metropolitana sobre el conjunt de
Catalunya. L'aturada del creixement resulta —com ha
estat assenyalat reiteradament- de la combinaci6 de
dos factors: per un costat, 'esgotament del cicle
de grans migracions interregionals dels anys seixan-
ta | primera meitat dels setanta i, per l'altre, I'exis-
téncia d'unes taxes de natalitat extremament baixes.

Ara bé, sota aquesta aparent atonia demografica
s'amaga l'existéncia de creixements diferencials
molt forts a l'interior de la Regié Metropolitana. Aixi,
unes arees perden poblacié de manera notable men-
tre d'altres creixen de forma accelerada. En absén-
cia d'entrades i sortides de poblacié rellevants i en
un context de taxes de natalitat baixes, aquestes
diferéncies en el creixement es deuen, sobretot, a
migracions internes?. Val la pena aturar-se a analit-
zar la direccio i l'entitat d’aquestes migracions per-
qué tenen un efecte directe sobre la mobilitat.

La poblacio de la RMB es troba, com és sabut, for-
tament concentrada sobre el seu territori (taula 2).
Aixi, els 6 municipis que 'any 1981 tenien més de
100.000 habitants contenen I'any 1991 el 61,3%

2 A les reflexions dels demografs sobre aquest tema
{vegeu, per exemple, Cabré, 1991; Pujades et al., 1991),
s’ha afegit darrerament una analisi especifica de gran
interes (Modenes, 1995). Resulten també de molta utilitat
les dades recentment publicades per I'Ajuntament de
Barcelona sobre I'evolucidé de la poblacié a la ciutat
(Ajuntament de Barcelona, Departament d’Estadistica,
1995).
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de la poblacié de la RMB, percentatge que puja al
85,4% si es prenen en consideracio els 29 munici-
pis de més de 20.000 habitants. Barcelona sola
conté, en els seus 97,6 km? (el 3,01% de la super-
ficie de la RMB), un 38,5% de la poblacié. Per con-
tra, els 133 municipis de menys de 20.000 habi-
tants, tot i representar el 82,1% del total, alber-
guen tot just el 14,6% de la poblacio.

Tanmateix, en els darrers lustres la tendéncia con-
centracionaria —dominant en els periodes ante-
riors— sembla haver-se invertit d'una manera clara.
Aixi, tots els municipis majors de 100.000 habi-
tants o bé perden poblacié (Barcelona, I'Hos-
pitalet, Santa Coloma, Badalona), o bé es troben
estancats (Matard, Sabadell i Terrassa). En canvi,
els creixements positius es concentren en els
trams més baixos, tant en termes relatius com
fins i tot absoluts. Aixi, els municipis més petits de
20.000 habitants, tot i contenir 'any 1981 només
un 12,1% de la poblacio, guanyen pes relatiu
sobre el conjunt entre 1981 i 1991. Aquesta
tendencia es reforca encara en el segon lustre
d'aquesta década, tal com pot veure's en la taula
2 ienles figures 1 i 2. D'aquesta manera, mentre
entre els que perden poblacié es troben municipis
com [Hospitalet (-7,6), Cornella (~7,2), Barcelona
(-6,2), Sant Adria de Besos (-6,2), Santa Coloma
(-5,3), Badalona (-4,8), Sant Feliu de Llobregat
(=3,7) o Molins de Rei (-2,6), localitats petites i de
poblament sovint dispers coneixen en aquests deu
anys taxes de creixement desorbitants: Cabrils
(101,5%), Alella (103,9), Llica d’Amunt (104,0),
Llica de Vall (105,3), Viladecavalls (119,4).

Les tendéncies de creixement apunten doncs a
una davallada de la poblacié dels nuclis més con-
solidats i densament poblats de la RMB i un des-
placament cap als municipis més petits del Vallés,

* Cal notar, tanmateix, que entre els municipis que perden
habitants es troben també algunes localitats poc poblades
com Sant Quirze Safaja, Fogars de Monclus, Castelltercol
o Subirats. Es tracta, en termes generals, de municipis on
les activitats agraries tradicionals tenen encara un pes sig-
nificatiu, amb poblacié envellida, situats en dorsals o mas-
sissos muntanyosos i on l'impacte de les dinamiques
metropolitanes és més feble que en d'altres arees.




T ﬁtanade :

Percentatge 1981-1991
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* El municipi de Vilanova del Vallés encara no existia 'any 1981.

Font: Elaboracio propia a partir de I'lnstitut d'Estadistica de Catalunya: Estadistica comarcal i municipal, 1993.

el Maresme i I'Ordal-Penedés-Garraf. Aixo resulta
en una tendéncia a la dispersio de la poblacio
sobre el territori que és visible en una corba de
Lorenz (figura 3) i mesurable amb els indexs
de concentraci6 adequats®.

Si fanalisi es fa per corones (taula 1), es veu clar
com la ciutat central i la primera corona —identifica-
da aqui amb Fantiga CMB- perden poblacid i pes

* Aixi, lindex de concentracio de Gini (i= X (x; - ;)
XX

on X = % acumulat de municipis i y; = %Iacumulat de
poblacié) mostra que en tot just cinc anys, entre 1986 i
1991, Vindex de concentracio de la poblacié ha caigut del
0,86 al 0,84.

® Aquests models, molt difosos durant els anys vuitanta,
distingeixen els estadis d’evolucié metropolitana se-
glients: Estadi 1, Centralitzacié amb pérdua (el centre,
l'area i la regid perden, la perdua al centre és menor
que a l'area); Estadi 2, Centralitzacié absoluta (el centre

relatiu, mentre la segona corona creix, en conjunt,
de manera rapida i consistent. La RMB seria aixi
una «metropolis madura», segons els coneguts
models d'analisi per corones de Peter Hall, Leo
Klassen, Paul Cheshire i d'altres, que es trobaria
ara en un dels darrers estadis d'evolucié metropoli-
tana: la seva dispersio sobre el territor®.

guanya, la resta de l'area i de la regi¢ perden); Estadi 3,
Centralitzaci6 relativa (el centre i 'area guanyen, la resta
de la regio perd); Estadi 4, Centralitzacié absoluta (tots
guanyen, la taxa de creixement del centre és més alta
que la de l'area); Estadi 5, Descentralitzacié relativa
(tots guanyen, taxa de creixement del centre menor que
la de I'area); Estadi 6, Descentralitzacié absoluta (el cen-
tre perd, la resta de l'area i de la regié guanya); Estadi
7, Descentralitzacié amb pérdua (el centre i l'area per-
den, la resta de la regio guanya); Estadi 8, Descentra-
litzacié amb pérdua (tots perden, el centre té una taxa
de pérdua més alta que l'area i la regi6). Vegeu, per
exemple, Paul Cheshire (1989).
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Barcelona (1986-1991)

Figura 2. Creixement relatiu de la poblacié resident per mummpies, Regié Metropolitana de

s

Percentatge 1986-1991

25[1-15a0
BT oas
so N s - 15
2 T 152 30
27 302101

Font: Elaboracié propia a partir de I'nstitut d'Estadistica de Catalunya: Estadistica comarcal i municipal, 1993.

La questio de I'habitatge apareix —segons mostren
diversos estudis— com a principal variable explicati-
va de les motivacions i les direccions dominants de
fes migracions intrametropolitanes. En aquest sen-
tit, és oportl de recordar que, com ha explicat
Joaquim Clusa (1995), el preu mitja de I'habitatge
nou al municipi de Barcelona I'any 1994 (230.485
ptes/ m? construit) era 1,3 vegades més alt que a
la primera corona, 1,7 més alt.que a la segona
corona i 2,2 més alt que a la resta de Catalunya.
D'altra banda, el diferencial de preus entre la pri-
mera corona i la ciutat central es re-
dui entre 1987 i 1994. Aixi, els preus mitjans de la
primera corona passaren de representar el 63% al
79% dels de la ciutat central; en canvi, la propor-
cié entre la segona corona i Barcelona es mante-
nia substancialment igual (del 56% al 57%).

Un segon element que ha contribuit a 'acceleracio
del fenomen de la difusié de la poblacié sobre el

territori és la millora de la infrastructura viaria i, en
particular, la construccié de les rondes de Barce-
lona. Aquestes millores han reduit les diferéncies
d'accessibilitat en el territori metropolita i, per tant,
amplien el camp d'opcions residencials per a molts
ciutadans. La reduccio del diferencial de preus
entre Barcelona i la primera corona metropolita-
na a la que s'al-ludia més amunt pot deure’s, en
part, a aquesta mateixa raé.

La dinamica poblacional descrita té impactes urba-
nistics i territorials importantissims. Aixi, Albert
Serratosa ha mostrat com, entre 1972 i 1992,
Focupacié urbana del sol a la RMB hauria passat

de 21.482 a 45.036 ha (Serratosa, 1994). Es a

dir, en els darrers vint anys s’hauria consumit en el
territori metropolita tant de s6l com en tota la
historia anterior. D'altra banda, els demografs ens
han explicat que —en localitzar-se el creixement de
forma prioritaria no en els nuclis urbans consoli-
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Habitants Nombre de  Percentatge Nombre de Percentatge Nombre de Percentatge
municipis municipis municipis
1981 1986 1991
0-1.000 40 24,7 38 23,4 33 20,4
1.001-5.000 57 35,2 56 34,6 56 34,5
5.001-20.000 36 22,2 39 24,1 44 27,2
20.001-100.000 23 14,2 22 13,6 22 13,6
>100.000 6 3,7 7 4,3 7 4,3
TOTAL 162 100,0 162 100,0 162 100,0

Font: Elaboracié propia a partir de l'Institut d'Estadistica de Catalunya, Estadistica comarcal i municipal, 1993.

dats, sin6 en entitats de poblament noves (urbanit-
zacions, disposicions fil-liformes o disperses)- la
divisié6 municipal esdevé poc uatil per analitzar
I'abast d'aquests fenomens (vegeu, per exemple,
els treballs de Ramon Arribas i Juan Antonio
Modenes, 1992).

Ara bé, des del punt de vista de la mobilitat importa
assenyalar no només la direccio i la motivacié domi-
nant d'aquests desplacaments residencials, sind
també les caracteristiques de la poblacio que afec-
ten. Aixi, diversos estudis basats en enquestes
generals (Mendizabal, 1992) o locals (Jané &
‘Garcia, 1992, per Barcelona; Dura, 1995, per Santa
Coloma) han explicat que els migrants intrametro-
politans sén majoritariament persones d’entre 18 i
35 anys, amb nivells d'estudis i ingressos mitjans, i
que al-leguen, com a principal ra6é del desplaca-
ment, la dificultat de satisfer les seves necessitats
habitatives en el municipi d'origen. Es aquesta una
poblacio amb taxes d'activitat altes, amb propensio
a tenir descendéncia i amb capacitat de compra i
consum relativament elevada. Com veurem, la seva
dispersié sobre el territori és una de les raons princi-
pals de l'increment de la mobilitat a la RMB.

2.2. La localitzacio de I'ocupacio

Un segon factor que condiciona estretament la
mobilitat de les persones és la localitzacié de les
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activitats economiques i, en particular, de 'ocupa-
cio. Els llocs de treball es troben també molt con-
centrats sobre el territori metropolita. Aixi, si ens
apropem a la seva analisi a través d'una agrega-
ci6 per corones (taula 4) veiem que 'any 1991
Barcelona compta amb 761.165 dels 1.587.387
llocs de treball existents en la RMB. Aixi, amb un
39,5% de la poblacié ocupada resident de la RMB,
la ciutat disposava d'un 47,9% dels llocs de treball.
En contrast, la primera corona, on residia el 30,4%
de la poblacié ocupada, contenia només el 22,3%
dels llocs de treball, i la segona, amb un 30,1% dels
ocupats, tenia el 29,8% dels llocs de treball.

D'aqui se'n deriven, com es veura més endavant,
diverses capacitats d'autocontenir la poblacié ocu-
pada resident i, per tant, de generar i atreure
mobilitat. El que aqui ens interessa, pero, és
observar l'evolucié d’aquestes magnituds i compa-
rardes amb les altres dinamiques territorials. Aixi,
veiem gue, mentre la poblacié es mantenia estan-
cada, en el cicle expansiu 1986-1991 el nombre
de llocs de treball va créixer en un 28,1%. Va créi-
xer i va tendir també a dispersar-se sobre el terri-
tori, en una proporcié menor, perd, que la pobla-
cid. L'analisi per corones ens mostra l'existéncia
d'un creixement relatiu molt fort a la primera coro-
na (43%) i increments percentuals més baixos a la
segona corona (31,1%) i a la ciutat central
(20,6%). En termes absoluts aixd implica creixe-



ments de 129.808, 106.304
i 112.229 llocs de treball a
Barcelona, la primera i la
segona corones respectiva-
ment.

Si realitzem la lectura a partir
d'una agrupacié dels muni-
cipis per trams de pobla-
cié (taula 5) constatem de
nou I'extremada concentracio
existent: els 6 municipis que
I'any 1981 tenien més de
100.000 habitants contenen
el 63,5% dels llocs de treball,
mentre en els 133 municipis
menors de 20.000 habitants
radicava tot just el 15,5% de
I'ocupacid. Ara bé, veiem que
aqui es produeix també un
procés de desconcentracio
cap als municipis més pe-
tits. Aixi, els municipis amb
menys de 20.000 habitants
veuen augmentar la seva par-
ticipacié sobre el total de
'ocupacid entre 1986 i 1991
d'un 14,4% al 15,5% i els
majors de 100.000 perden
pes relatiu del 66,3% al
63,5%. Tanmateix, tal com
pot veure's en la corba i els
indexs de concentracid (figu-
ra 4), el procés de descon-
centracio és, en aquest perio-
de 1986-1991, més lent que
no pas per la variable pobla-
cional.

S'ha fet notar (Clusa, 1992;
Nel-lo, 1994) com aquest
procés ha tingut lloc en un
context d'avenc de la tercia-
ritzacié de I'ocupacid en tots
els ambits metropolitans, ter-
ciaritzacid que es trobaria
més avancada en les arees

Percentatge poblacio

Percentatg

©

poblacié 1986
...... poblacié 1991

index de concentracié de Gini*

1986: 0,86
1991: 0,34

Font: Elaboracié propia.
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Font: Elaboracio propia.
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Tauia 4 : th;acm wupadaresﬁ@emi Nocs de- txebaﬂ Iecakitzats a la Regio Metropolitana de

Any 1986 Any 1991 A

Poblacid Percentatge  Llocs  Percentatge Poblacid Percentatge Llocs Percentatge Llocs  Percen-

ocupada de treball ocupada de treball de treball tatge

resident del municipi resident del municipi 1986-1991
Barcelona 526671 42,4 631.357 51,0 623.930 395 761.165 47,9 129808 206
Primera corona 357.219 28,7 247.124 199 480.076 30,4 353428 22,3 106304 43,0
Total CMB 883.890 71,1 878.481 70,9 1.104.006 69,9 1114593 70,2 236.112 269
Segona corona 359.173 289 360.565 29,1 475799 30,1 472.794 298 112.229 311
‘TOTAL RMB 1.243.063 100,0 1.239.046 1000 1.579.805 1000 1.587.387 100,0 348341 281

Font: Elaboracié propia a partir de: 1986: Padro municipal d’habitants 1986. Localitzacié de l'ocupacio laboral; 1991:

Dades facilitades per l'nstitut d'Estadistica de Catalunya.

Taula 5. Creixements. abseluts | relatius del

cs de treball dels municipis de la Regié

Metmp@htana de Barcelona. Per trams delplobv[?acm (1981-1991)

Habitants Nombre Percentatge Poblacid Percentatge Llocs de Percentatge Llocs de Percentatge Creixement de Percentatge
de municipis 1981 treball trebalt llocs de treball
1981 1986 1991 1986-1991
0-1.000 40 24,7 18.348 04 5868 05 7741 05 1.873 31,9
1.001-5.000 57 352 135.872 3.2 50.893 41 78416 49 27.523 54,1
5.001-20.000 36 22,2 359.563 85 121.858 98 159.311 10,1 37.453 30,7
20.001-100.000 23 14,2 965262 228 23959% 193 333.851 21,0 94.255 39,3
>100.000 6 3,7 2759831 65,1  820.831 66,3 1.008.068 63,5 187.237 22,8
TOTAL 162 100,0 4.238876 1000 1.239.046 1000  1.587.387 100,0 348.341 28,1

Font: Elaboraci¢ propia a partir de dades facilitades per I'nstitut d'Estadistica de Catalunya.

centrals de la Regid Metropolitana que no per les
corones (taula 6). Aquest fet s'ha traduit en un aug-
ment del pes relatiu de 'ocupacio industrial radica-
da en la primera i segona corones metropolitanes
sobre el conjunt de I'ocupacié industrial de la
RMB. Diversos estudis han volgut vincular aquests
fendmens a un canvi en el model productiu, és a
dir, a la transicio des de models de produccié
basats en les economies d'escala cap a formes de
produccié flexibles que impliquen la segmentacio
dels processos productius entre una multitud de
petites | mitjanes empreses. Aquestes xarxes
d’empreses podrien perviure millor en I'entorn de
les ciutats mitjanes de la Regié Metropolitana que
en el centre del sistema urba. Des del punt de
vista de la mobilitat, la segmentacio dels proces-
s0s productius resulta en un increment pronunciat
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dels transports de mercaderies en diverses fases
del seu procés d'elaboracio. Es aquesta una mobili-
tat que presenta una problematica especifica, tant
pel que fa a la seva distribucio horaria com a les
servituds de carrega i descarrega®.

2.3. La localitzacio dels equipaments

La tercera variable que incideix de manera decisiva
sobre les pautes de mobilitat és la localitzacio dels

¢ Vegeu sobre aquesta qliestid els treballs de Pallarés
(1994), que ha estudiat la problematica de la mobilitat
associada al sistema just in time de la factoria Seat-
Volkswagen de Martorell, i de Villalante & Garcia Ramon
(1994), que analitzen I'mpacte de la mobilitat comercial i
industrial a la ciutat de Barcelona. Aquests darrers xifren
la mobilitat generada a la ciutat de Barcelona pel trans-
port i distribucio de mercaderies en 216.000 viatges/dia.



equipaments i serveis. Aqui ens centrarem en la
localitzacié del comerc per la importancia que té
sobre el conjunt de la mobilitat no obligada.

Com és sabut, el comerc i la mobilitat que hi esta
associada es troben també en un rapid procés de
transformacid. Diversos factors incideixen sobre
aquest procés de canvi:

a) L'evolucio del consum privat (vinculat, en
bona part, als increments de nivells de renda
familiar).

b) Els canvis del paper de la dona a la liar (aug-
ment de la taxa d'activitat laboral femenina, inci-
pient redistribucié de les tasques domeéstiques,
dificultats horaries).

¢) Alteracions en la composicio de les liars
(reduccio del nombre mitja de membres, aug-
ment de les llars unipersonals i monoparentals).
d) Associacié dels actes de compra al temps i les
activitats de lleure (cinema, hostaleria, passeig).
e) Increment de la taxa de motoritzacié de la
poblacié (paral-lela als augments de nivell de
renda i als processos de suburbialitzacio).

f) Augment de la tecnologia doméstica (ali-
ments semielaborats, congelats, microones,
congeladors, etc., que permeten la reduccio de
la freqiiencia dels actes de compra i indueixen,
de fet, a la seva concentracio)’.

La combinacié d'aquests factors esta comportant
una transformacio radical de les formes i la localit-
zacio del comerc a la Regio Metropolitana. Aques-
ta transformacid, que ha estat ben estudiada (ve-
geu, per exemple, Tarragd 1991 i 1995, Ferrer &
Carrera, 1995), implica la progressiva substitucio
de les formes tradicionals del comerc per formes
noves. Aixi, la botiga i els mercats tradicionals,
més o menys especialitzats, perden quota de mer-
cat enfront dels nous espais comercials: autoser-

7 Respecte l'evolucio d'aquestes variables a Barcelona i el
seu entorn han vist la llum darrerament diversos estudis:
sobre l'evolucié de les pautes de consum, Llarch & Fraile
{(1995); sobre I'is del temps per part de les dones i les
estrategies doméstiques que se'n deriven, Prats, Canoves
& Garcia Ramon (1994): sobre f'estructura de la familia |
la composicio de les llars, Flaquer & Solsona (1995).
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veis, grans magatzems, bulevards i les diverses
tipologies de grans superficies (hipermercats,
shopping malls, festival markets).

L'aparicié d'aquestes noves formes de comerc
esta comportant una concentracié notable de I'acti-
vitat comercial en grans espais, més encara Si es
té en compte que —per fer front a la competéncia
que aquests representen— el comerc tradicional
tendeix a agrupar-se en eixos (com Barnacenter,
carretera de Sants o de Sant Andreu, a Barcelona,
etc.). Es per tant, de gran importancia per a l'estu-
di de la mobilitat analitzar de quina manera es dis-
tribueixen les noves formes de comerc sobre
espai metropolita.

Com és ben sabut, el factor decisiu per a la localit-
zacio d'aquestes noves formes de comerc és la
seva accessibilitat en transport privat i la disponibi-
litat d'espai per aparcament. En el cas de Bar-
celona, a més, la seva aparicid ha anat vinculada
sovint a les intervencions urbanistiques necessa-
ries per alliberar el sol requerit. Aixi, les localitza-
cions son de dos tipus:
a) Arterials metropolitanes: els centres s'ubi-
guen prop d'una de les grans vies de comunica-
cio interurbana, sense connexio fisica amb els
nuclis urbans consolidats.

b) Arterials urbanes: els centres es localitzen
sobre un eix urba, ben comunicat amb la xarxa
general, perd en contacte amb el teixit urba cir-
cumdant.

El primer tipus de localitzacions es troba sobretot
en la primera i la segona corona metropolitana i
en son exemples paradigmatics operacions com
Baricentro, a Barbera del Vallés, o Montigala, a
Badalona. Les ubicacions arterials urbanes es tro-
ben sobretot a Barcelona (llla Diagonal, Glories)
i en alguna ciutat de la Regio Metropolitana (Eix
Macia de Sabadell), i estan vinculades sovint a
operacions urbanistiques de nova centralitat.

Les superficies d'aguestes noves formes de
comer¢ son ja considerables. Aixi, segons les



0¢

Sector d'activitat Barcelona Primera corona Total AMB Segona corona Total RMB Total provincia Total Catalunya
Llocs  Percen- Llocs Percen-  Llocs  Percen- Llocs  Percen- Llocs Percen-  Llocs Percen-  Llocs  Percen
detreball tatge  detreball tatge detreball tatge  detreball tatge detreball tatge detreball tatge detreball tatge
1986
Agricultura, ramaderia :

i pesca 1.581 0,3 2.578 1,1 4.159 0,5 11.693 34 15.852 1,4 23.036 1,9 90.105 5,4
Indistria 168.991 31,2 111.385 48,3 280.376 363 1788064 51,8 459.240 41,1 525347 423 649.847 39,2
Construccid 20.679 38 9.323 40  30.002 39 20.363 59 50.365 4,5 57.481 4,6 94,837 5,7
Serveis 349811 64,7 107.202 46,5 457.013 59,2 134563 389 h91.576 53,0 635169 51,2 823519 49,7
TOTAL 541.062 1000 230.488 100,06 771550 100,0 345483 1000 1.117.033 1000 1.241.033 100,0 1.658.308 100,0
No hi consta 90.295 - 16.636 - 106.931 - 15.082 - 122.013 - 126.160 - 154.163 -
TOTAL 631.357 - 247.124 - 878481 - 360.565 - 1.239.046 ~ 1.367.193 - 1812471 -
1991
Agricultura, ramaderia

i pesca 2.300 03 2.624 0,7 4.924 0,4 10.755 2,3 15.679 1,0 22.614 1,3 82.648 3,7
Industria . 217.422 286 149.549 423 366971 32,9 227922 482 h94.893 375 665977 384 813.386 36,2
Construccié 48.929 64  26.859 76  75.788 6,8 39.057 8,3 114.845 72 126.342 7,3 184.784 8,2
Serveis 492514 64,7 174.396 493 666910 59,8 195060 41,3 861970 54,3 917160 53,0 1.165.727 519
TOTAL 761.165 100,0 353428 100,06 1.114593 100,0 472794 100,0 1.587.387 1000 1.732.093 100,0 2.246.545 100,0

Font: Elaboraci6 propia a partir de dades facilitades per l'lnstitut d'Estadistica de Catalunya.




Taula 7. Superficie de grans espais comercials a la Regié N

en construccié i aprovats (1995)

litana de Barcelona. Existents,

i
i

Percentatge

Poblacié Percentatge m? m?/1000
habitants de superficie habitants
1991 de venda*
Barcelona 1.643.542 38,5 345.019 52,4 209,9
Primera corona 1.339.235 31,4 131.357 19,9 98,1
Total CMB 2.982.777 69,9 476.376 72,3 159,7
Segona corona 1.281.645 30,1 182.415 27,7 142,3
TOTAL RMB 100,0 658.791 100,0 154,5

4.264.422

* Inclou grans magatzems, hipermercats, complexos comercials i grans superficies especialitzades. No inclou la super-

ficie del nou complex Maremagnum, al Port Vell de Barcelona.

Font: Elaboracid propia a partir de Carrera & Ferrer (1995).

dades de I'Observatori del comerc a Barcelona
la superficie de supermercats i hipermercats a la
Regio | és d'un total de 197.397 m?. D'aquests,
55.877 estan a Barcelona i els 141.520 restants a
la resta de la Regid |. Aixd implica unes superficies
per 1000 habitants de 34 m? a Barcelonai 47 m? a
la resta de la Regi6 I. Les perspectives d'evolucio
indiquen un rapid creixement. L'explotacié que els
arquitectes Amador Ferrer i Josep M. Carrera han
fet de les dades de les llicéncies fiscals de la
COCINB (taula 7) indica que —sumant grans magat-
zems, hipermercats, complexos comercials i grans
superficies especialitzades— hi haura en un futur
proper 658.791 m? de superficie de vendes en el
conjunt de la Regio Metropolitana. D'aquests,
345.019 estaran a la ciutat de Barcelona i
313.772 ala primera i segona corones.

Es prou clar que la generalitzaci6é progressiva
d'aquestes noves formes de comerc, la seva espe-
cialitzacié sectorial i les peculiaritats de la seva ubi-
cacio territorial afecten i, encara més, estan crida-
des a afectar de manera decisiva en el futur les pau-
tes de la mobilitat no obligada per raons comercials,
en el sentit de reduir-ne la freqiiéncia i incrementar-
ne la llargaria en temps i distancia.

3. L'impacte de les noves tecnologies sobre
la mobilitat obligada i no obligada

S’ha especulat molt sobre limpacte que les noves
tecnologies de fa comunicacié poden tenir sobre la
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mobilitat urbana (vegeu, per exemple, Massey et al.,
1992; Castells & Hall, 1994; Heap et al., eds.,
1995). En efecte, la telematica obre noves possibili-
tats en l'organitzacio del treball, 'estudi, el consum,
el lleure i la socialitzacié que alteren la forma i la
localitzacié d’aquestes activitats i, per tant, les
necessitats i els patrons de la mobifitat obligada i no
obligada.

3.1. El teletreball i el telestudi

Sovint s'ha afirmat que la difusié de les noves tecno-
logies de la comunicacio tindria un doble impacte
territorial: d’'una banda permetria una notable reduc-
i de la mobilitat obligada i d'una altra tendiria a
igualar les potencialitats del territori. La reduccio de
la mobilitat obligada seria fruit de lincrement del
teletreball i el telestudi: és a dir, al nombre creixent
de treballadors o estudiants que podrien realitzar les
seves activitats laborals o discents des del propi
domicili gracies a la seva connexié amb les xarxes
de comunicacié addients. D'altra banda, la igualacio
espacial es derivaria de la cobertura homogeénia del
territori que les xarxes de comunicacié poden
donar; aixi, les desigualtats territorials provocades
per diferéncies en accessibilitat i dotacions esdevin-
drien irrellevants per a la realitzacid de moltes activi-
tats economiques o formatives.

Es dificil d’afirmar fins a quin punt aquestes previ-
sions s'estan complint. EI desenvolupament d'al-
guns dels elements imprescindibles per a Favenc



Igurs ipis compal
Telefonica ha instal-lat o esta instal-lant
cablejat de fibres optiques. Provincia de
Barcelona (1995)

Font: Elaboracio propia a partir de dades facilitades per
la Companyia Telefonica.

d'aquests processos, com els cablejats de fibres
optiques, es troba encara a Catalunya en els seus
inicis. D'altra banda, les dades de base i els estu-
dis aplicats que permetin coneixer la implantacio a
la RMB del treball i I'estudi a distancia son encara
£5€ass0ss.

Una primera indicacio sobre 'orientacio de les
tendencies futures podria obtenir-se, tanmateix,
dels primers passos en el cablejat en fibres opti-
gues. La Companyia Telefonica té molt avancada
la cobertura no només de Barcelona, sino d'un
nombre significatiu de municipis de la seva provin-
cia. Aixi, dins I'any 1995 els municipis de Bar-

8 Els treballs generals més complets que coneixem son el
Llibre blanc de les telecomunicacions a Catalunya i Les
telecomunicacions, dirigits ambdos pel professor Manuel
Marti Recober.
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celona, I'Hospitalet de Llobregat, Badalona, Santa
Coloma de Gramenet, Mataro, Cornella de
Llobregat, Sant Boi de Llobregat, Manresa, el Prat
de Llobregat, Cerdanyola del Vallés, Ripollet,
Granollers, Canovelles, Rubi, Sabadell i Terrassa
(figura 5) estaran cablejats en la seva practica tota-
itat. Aix0 vol dir que hi haura cable de fibra optica
a una distancia mitjana de 30-50 metres dels edifi-
cis on es troba el 90% dels clients potencials.
Aquests podrien aixi connectar-se amb les tan
publicitades «autopistes de la informacid», és a dir,
accedir a la utilitzacié integrada dels serveis de
banda ampla (televisio, imatge), teiefon, fax, ordi-
nador, correu electronic, etc. Tanmateix, d'acord
amb les previsions de la Llei de Telecomunicacions
per Cable, en tramit parlamentari al Congrés dels
Diputats, Telefonica no podra comencar a operar
aquestes xarxes fins que en cada un dels municipis
interessats hi hagi un segon operador.

L'impacte real que aquests desenvolupaments tin-
dran sobre el treball i els desplacaments per tre-
ball és encara una incognita. Perd la disposicio
selectiva dels serveis de cable sobre el territori fa
témer —si les regulacions no ho eviten— que la
implantacio de les noves xarxes promogui no una
més alta isotropia pel que fa a la radicacio de les
activitats economiques, sind nous episodis de con-
centraci6 i jerarquitzacié territorial. En efecte, el
cablejat s'ha iniciat en les arees economicament
més denses i dinamiques de la Regié Metro-
politana i pot representar —almenys en aquests
estadis inicials— un increment del seu diferencial de
centralitat i atractivitat. Amb aix0, el cablejat
segueix el mateix model de difusid d'altres siste-
mes de comunicacio avancats, com I'lbercom,
I'berpac o la telefonia mobil que presenten cober-
tures molt més altes en les arees centrals del sis-
tema metropolita i la xarxa urbana catalana. D'altra
banda, dins mateix dels territoris ja cablejats la
connexid entre la xarxa general i els usuaris
dependra de la capacitat financera i la informacié
que disposin els privats. Caldra, doncs, adoptar
mesures per tal d’evitar que les diferéncies a
accés a aquestes xarxes no resultin en problemes
d’exclusio laboral i social.



En el camp de la mobilitat obligada per estudi, la
iniciativa que segurament ha de tenir un impacte
més important a curt termini és el naixement de
la Universitat Oberta de Catalunya. El projecte de
Llei de reconeixement de la UOC, elevat pel Con-
sell Executiu de la Generalitat al Parlament de
Catalunya el proppassat dia 10 de gener, haura
de ser aprovat properament per la Cambra
Catalana, per tal d'iniciar la docencia el curs
1695-1996°. La finalitat de la UOC és precisa-
ment oferir «ensenyaments universitaris no pre-
sencials per tal de facilitar 'accés a l'ensenya-
ment a totes les persones que, per raons perso-
nals, laborals, de residéncia o de qualsevol altre
tipus, desitgen cursar els dits ensenyaments»
(art. 2 de la Llei). Per fer-ho, la universitat aprofi-
tara «les possibilitats ofertes per les noves tecno-
logies, tant pel que fa a la vehiculacié dels con-
tinguts com la relaci6é estudiant-professor i a la
dels estudiants entre ells: ordinadors personals,
xarxes informatiques, correu electronic, televisid,
video, sistemes multimédia i interactiu, etc.» (ex-
posicié de motius).

L'aplicacié d’aquests principis haura de portar a la
configuracié d’'un «campus virtual» o una «universi-
tat sense distancia» estesa sobre la totalitat del
territori catala. Per accedir-hi, els membres de la
comunitat universitaria hauran de disposar d'un
ordinador personal que es connectara a la xarxa
de la universitat a través d'un modem. Més enda-
vant, la UOC anira incorporant, a mesura que es
desenvolupin, les innovacions tecnologiques de la
xarxa digital de serveis integrats. El curs 1995
1996 s'iniciaran els estudis de grups pilots de 100
estudiants cada un en Ciéncies Empresarials i
Psicopedagogia. A partir d'aqui el desplegament
dels estudis previst és el que figura en la taula 8,
fins a un total d'11 titulacions el curs 2000-2001.
Els desplacaments associats a aquests estudis
seran minims. Les «trobades presencials» es realit-
zaran en caps de setmana o a finals dels semes-

° La Llei de Reconeixement de la Universitat Oberta de
Catalunya fou aprovada finalment pel Ple del Parlament el
dia 29 de marc de 1995 (Butlleti Oficial del Parlament de
Catalunya de 10 d'abril de 1995).
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Taula 8. Previsi6 de desplegamen
estudis de la Universitat Oberta de
Catalunya. Cursos 1995-1996 a

Curs 1995-1996
Ciéncies empresarials (Diplomatura)
Psicopedagogia (2n cicle) {Llicenciatura)

Curs 1996-1997
Dret (Llicenciatura)
Humanitats(Llicenciatura)

Curs 1997-1998
Enginyeria técnica en informatica de sistemes
Enginyeria técnica en informatica de gestio
Filologia catalana {Llicenciatura)

Curs 1998-1999
Estadistica (Diplomatura)
Filologia anglesa (Llicenciatura)
Administracid i direccié d’empreses (Llicenciatura)

Curs 2000-2001
Enginyeria informatica

Nota: A partir de l'any académic 1995-1996 també
s’oferira un curs preparatori per a 'examen d'accés a la
universitat per a més grans de 25 anys.

Font: Universitat Oberta de Catalunya, 1995.

tres académics en centres comarcals, i I'assistén-
cia sera voluntaria.

Tanmateix, és probable que iniciatives com la de la
UOC (i d'altres similars que es puguin desenvolupar
en I'ensenyament secundari, per exemple) tinguin
com a resultat no tant una disminuci6 significativa
en termes absoluts de la mobilitat obligada per
estudi com obrir la possibilitat d'estudiar a perso-
nes que fins ara no en tenien.

3.2. La telecompra i els teleserveis

Uns altres usos de les tecnologies de la comunica-
cié cridats a modificar els patrons de la mobilitat
son els sistemes de telecompra i teleservei, siste-
mes als que es pot accedir des del propi domicili
(via ordinador personal i xarxa telefonica) o des
d'estacions informatiques connectades a xarxes
especifiques.

Per als clients, la utilitzacid d'aquests sistemes
implica la possibilitat de realitzar una compra o ges-



Taula 9. Xarxa de terminals de Servicaixa. Nombre de terminals instal-lades (1993-1995) i rela-

cié amb el nombre d’habitants

Terminals instal-lades Poblacio Habitants/
1993~ 1994  1995**  TOTAL habitants, 1991 terminal***

Barcelona ciutat 314 4 0 318 1.643.542 5.168,37
Barcelona {resta provincia) 52 95 0 147 3.010.865 20.482,07
Tarragona (provincia) , 1 25 0 26 542.004 20.846,31
Lleida {provincia) 3 9 0 12 353.455 29.454,58
Girona (provincia) 2 23 0 25 509.628 20.385,12
Total Catalunya 372 156 0 528 6.059.494 11.476,31
Resta d'Espanya 27 40 3 70 32.812.774 468.753,91

* A partir del mes de maig. ** Fins al mes de febrer. *** Habitants 1991; nombre de terminals febrer 1995.
Font; Elaboracio propia a partir de dades facilitades pel Servei de Banca Electronica de la Caixa d'Estalvis i Pensions de

Barcelona.

tio sense necessitat de desplacar-se al comerc o la
institucié corresponent. Aixo pot incloure des de la
realitzacié d'operacions bancaries a la relacié amb
I'Administracié (sol-licitud de permisos, pagament de
tributs), la venda de productes, I'adquisicio de titols
de transport, I'obtencié d'informacions comercials,
reserves, etc. Altres avantatges. afegits a la utilitza-
cié d'aquests mitjans sén la privacitat, la curta dura-
da de l'operacid, la manca de limitacions horaries i
la multiplicitat d'oferta.

Per part de les institucions i empreses les millores
que obtenen amb la utilitzacié d'aquests sistemes
provenen sobretot de factors com (Institut Cerda,
1991):

a) Disposar d’una linia directa amb el public,
que permet conéixer gairebé instantaniament la
resposta a un nou producte o servei, aixi com
recollir queixes, suggeriments, etc.

b) Projectar una imatge de transparéncia, ac-
cessibilitat i preocupacio per l'usuari.

c) Tenir un nou canal de vendes i publicitat que
permet arribar a segments de la ciutadania o el
mercat insuficientment atesos.

d) Millora de servei per ampliacié d'horari, facili-
tat d'accés, simplificacié de I'operacio.
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e) Diferenciar-se com a marca per la utilitzacid
d'un mitja de comunicacié i informaci6 innovador.

f) Reduir els costos de personal, infrastructura,
burocratics, etc., i augmentar la productivitat.

Finalment, tant per a les organitzacions ofertants
com per al client la telecompra i els teleserveis
tenen I'avantatge de la concentracio i la multiplicitat
de l'oferta. L'usuari pot, doncs, en la pantalla de

fordinador «passejar» tot consultant diversos apara-

dors amb un nombre practicament il-limitat d'ofer-
tes. La telecompra i el teleservei (i el telelleure) por-
ten aixi al limit el model del centre comercial: si
aquest ha concentrat i reproduit al seu interior els
patrons dels espais comercials de la ciutat tradicio-
nal (carrers, places, cinemes, botigues) internalit-
zant-ne els beneficis i oferint seguretat i multiplicitat
d'oferta (Pié, 1995), la telematica permet crear
«centres comercials virtuals» en els quals el pas-
seig, la socialitzacid, el lleure, la gestié i la compra
poden fer-se sense desplacament.

Tot i trobar-se també en estadis inicials de desenvo-
lupament®®, aquests usos de la telematica s'estan

19 Aixi, per exemple, el servei de venda telematica d’El
Corte Inglés, centrat a les seccions de supermercat i
neteja, rep tot just a escala espanyola unes 30.000
comandes any via modem (dades facilitades pel servei de
venda telematica d’El Corte Inglés, Madrid, 1995).




generalitzant rapidament, en es-
pecial al sector bancari i la com-
pra en grans magatzems. A Ca-
talunya en particular hi ha dues
iniciatives de molt interés pel seu
impacte sobre la mobilitat no obli-
gada: el projecte VEREDA i la
configuracio de la xarxa Servi-
caixa.

VEREDA és un projecte desenvo-
lupat d'enca finals dels anys vui-
tanta per l'nstitut Cerda de Bar-
celona amb el suport de diverses
institucions i empreses. El seu
objectiu ha estat dissenyar un
prototipus de centre dinformacid,
gestid i compra telematica. Orien-
tat en principi a servir a grans
empreses de serveis i I'Admi-
nistracid, el seu objectiu ha estat
oferir el suport per un sistema de
«finestreta unica» a través del
qual els ciutadans poguessin rela-
cionar-se amb un bon nombre
d'institucions i empreses per rea-
litzar pagaments, obtenir permi-
sos, etc. La tecnologia ha estat
desenvolupada i s'han instal-lat 14
prototipus de «Punt de Servei
VEREDA» en espais publics per tal
de provar-los. Durant el primer
periode d'assaig (gener-maig
1995) la xarxa rebé un total de
115.875 consultes, amb una mit-
jana per terminal instal-lada en
funcionament de 112 consultes
diaries®. En l'actualitat el projecte
esta en fase de comercialitzacio
de la patent.

1 Dades facilitades per I'lnstitut
Cerda. Les terminals instal-lades a la
Regio Metropolitana de Barcelona
son sis: quatre a Barcelona i dues a
la Universitat Autonoma de Barce-
lona; la resta son fora de Catalunya.
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Font: Elaboracio propia a partir de dades facilitades pel Servei de Banca
Electronica de la Caixa d’Estalvis i Pensions de Barcelona.
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Concepte Gener  Febrer  Marg Abril Maig Juny  Juliol  Agost  Set. Oct. Nov. Des.

1993

Operativa caixa - - - - 5514 42292 60.050 40,775 77.247 111.326 142.996 175.194
Localitats - - - - 1679 1546 5360 4377 985 5278 8189 5214
Transports - - - - - 8 3640 2708 5.883 8.964 16.294 16.224
Donatius - - - - - - - - - - - 4473
Tributs ' - - - - 183 228 106 2 20 46 23 28
Multes - - - - - - 105 61 159 179 263 393
Rebuts - - - - - 68 111 179 400 713 628 732
Venda de productes - - - - - - - - ~ - - -
Targeta Xip - - - - - - - - - - - -
Vendes Air Europa - - - - - - - - - - - -
Fiscalitat - - - - - - - - - - - -
Immobles - - - - - - - - - - - -
Subhastes - - - - - - - - - - - -
TOTAL - - - - 7376 44142 69372 48102 93.565 126.506 168.393 202.258
1994

Operativa caixa 172,587 152,502 159.510 147.847 148915 149.207 138.823 108.838 153.589 180.391 185.546 215.545
Localitats 7.136 20.251 10.490 12.747 8.685 6.559 6700 5.640 13.065 19.414 22.8% 22519
Transports 15650 15834 14.437 13.390 13.211 10575 9.240 5582 11.147 10629 11.810 12.840
Donatius 224 252 94 65 69 93 244 409 206 157 136 7.657
Tributs 65 319 1.710 2.681 6.439 9164 1.302 479 191 597 801 207
Multes 360 220 329 290 359 341 266 81 173 205 199 331
Rebuts 459 754 1834 3.166 3577 3649 3125 2753 3773 5.531 3808 6.215
Venda de productes - - - - - - - - - - - 150
Targeta Xip - - - - - - - - 37 435 220 1.240
Vendes Air Europa - - - - - - 2 0 1 5 5 7
Fiscalitat - - 1.058 1.862 3.009 2634 261 268 502 1.278 1.632 1.654
Immobles - - - - - 710 433 68 1021 16641 25.362 22.966
Subhastes - - - - - - - - - - - -
TOTAL 196.481 190.132 189.462 182.048 184.264 182.932 160.396 124.118 183.705 235.283 252.375 291.331
1995

Operativa caixa 199.656 168.524 - - - - - - - - - -
Localitats 19558 34.292 - - - - - - - - - -
Transports 13.751 13.707 - - - - - - - - - -
Donatius 358 212 - - - - - - - - - -
Tributs 331 1505 = - - - - - - - - -
Multes 254 256 - - - - - - - - - -
Rebuts 5.984 5567 - - - - - - - - - -
Venda de productes 50 0 - - - - - - - - - -
Targeta Xip 3.246 6.177 - - - - - - - - - -
Vendes Air Europa 0 0 - - - - - - - - - -
Fiscalitat 1.431 1.093 - - - - - - - - - -
Immobles 18562 14.088 - - - - - - - - - -
Subhastes ~ 9.825 - - - - - - - - - -
TOTAL 263.181 255.246 - - - - - - - - - -

Font: Efaboraci6 propia a partir de dades facilitades pel Servei de Banca Electronica de la Caixa d'Estalvis i Pensions de
Barcelona.

26



El sistema Servicaixa parteix d'una idea similar, tot
basant-se, perd, amb una xarxa telematica preexis-
tent: els caixers automatics de la Caixa d'Estalvis i
Pensions de Barcelona. El sistema comencg a
implantar-se a partir del mes de maig de 1993 i de
llavors fins febrer de 1995 s'han instal-lat 528 ter-
minals a tot Catalunya. La taula 9 i la figura 6 mos-
tren el procés de difusio de la xarxa, que s'inicia
també amb la cobertura de la ciutat de Barcelona
per estendre’s després sobre la resta del territori
catala. Aixi, com en d'altres serveis telematics,
s’'observa una major preséncia de la xarxa a les
arees més densament poblades i accessibles, men-
tre que a les arees més remotes i pitjor servides
(les majors beneficiaries potencials) la xarxa té,
paradoxalment, una preséncia menor. Aixi, a la ciu-
tat de Barcelona hi ha un terminal Servicaixa per
prop de cada 5.000 habitants, mentre que a la
resta de la provincia de Barcelona, a la de Tarra-
gona i la de Girona la preséncia és d'una terminal
per, aproximadament, cada 20.000 habitants; a la
provincia de Lleida, la mitjana és de prop de
30.000 habitants per terminal. En la taula 10 i la
figura 7 pot observar-se el tipus de serveis oferts i
levolucid del nombre d'operacions d’enca de [linici
de la implantacio de la xarxa. La série denota -ultra
una forta estacionalitat- un increment sostingut i
rapidissim de la utilitzacié de la xarxa. Aixi, entre
maig i desembre de 1993 el nombre total d'opera-
cions fou de 759.714 (amb una mitjana de 94.964
operacions mensuals), entre gener i desembre de
1994 puja a 2.372.527 (197.711 operacions men-
suals) i en els dos primers mesos d'enguany arriba
ja a 518.427 operacions (259.213 operacions
mensuals)?. La incorporacidé de nous serveis a la
xarxa, com el contacte dels ciutadans amb el novell
Servei Catala de Col-locaci6, fan preveure encara
una elevacio del ritme de creixement.

12 E| nombre mitja d'operacions diaries per terminal de
Servicaixa instal-lada és, tanmateix, forca més baix que
el nombre de consultes a les terminals de VEREDA. Aixi,
en el seu mes de maxima utilitzacio (desembre de
1994) el nombre mitja d'operacions per terminal
instal-lada fou de 16 operacions diaries. El fet que les
terminals VEREDA es trobin instal-lades en espais
publics i no tinguin cap barrera a 'accés pot ser un dels
factors que expliquin aquesta diferéncia.
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4. Els canvis en els patrons de la
mobilitat: reduccié de I'autocontencié
i increment del nombre i llargaria dels
desplacaments

Tal com s’ha vist en els epigrafs anteriors, ens tro-
bem awui en I'entorn metropolita barceloni davant
d'un procés de difusio de la ciutat sobre el territori.
La poblacio, les activitats productives i els serveis
es difonen sobre un espai sempre més ampli. Ara
bé, no totes les activitats ni tots els grups socials
son afectats de la mateixa manera per aquests
processos. Aixi, al mateix temps que s’eixampla
i s'integra, el territori metropolita es jerarquitza i
s'especialitza.

En aquest espai metropolita sempre més forta-
ment integrat i interdependent els ciutadans usen
el territori de forma extensiva. Es a dir, recorren
distancies més llargues per satisfer les mateixes
necessitats (treball, estudi, compra, descans),
sense que, de moment, la implantacio de les noves
tecnologies de la comunicacié sembli atemperar
gaire aquesta tendéncia. Aixd resulta en un aug-
ment de la mobilitat, en llargaria i quantitat de des-
placaments per persona que genera al seu torn
demanda de transport public i, encara més, d'in-
frastructura viaria. En efecte, una de les caracteris-
tiques principals de les noves pautes de mobilitat
és la dispersio relativa dels fluxos, és a dir, el pas
des de models de mobilitat fortament radials cap a
desplacaments més reticulars. Aixo implica I'exis-
tencia d'un gran nombre de fluxos petits i multidi-
reccionals dificils de servir en transport public.
Aixi, 'augment de les necessitats de mobilitat obli-
gada i no obligada unida a les altes taxes de moto-
ritzacié i les mancances de transport public, resul-
ta en un increment del pes relatiu dels desplaca-
ments en vehicle privat.

Aquests aspectes son tractats a bastament en els
treballs que es publiquen a continuacié. Aqui volem
aturar-nos només en un aspecte que ens sembla
particularment rellevant: la forma com el procés
d'integracié metropolitana esta reduint de manera
accelerada la capacitat dels municipis de contenir



Any 1986

Residents Residents Percentatge residents Residents de fora Percentatge de residents
que treballen que treballen que treballen que treballen de fora que treballen
al municipi fora fora al municipi al municipi
Barcelona 459,961 66.710 12,7 171.39 27,1
Primera corona 135.976 221.243 61,9 111.148 45,0
Total CMB 595.937 287.953 32,6 282.544 32,2
Segona corona 244,321 114.852 32,0 116.544 32,2
TOTAL RMB 840.258 402.805 32,4 398.788 32,2
Any 1991
Residents Residents Percentatge residents Residents de fora Percentatge de residents
que treballen que treballen que treballen que treballen de fora que treballen
al municipi fora fora al municipi al municipi
Barcelona 521.12% 102.801 16,5 240.036 315
Primera corona 174,267 305.809 63,7 179.161 50,7
Total CMB 695.396 408.610 37,0 419.197 37,6
Segona corona 281.910 193.889 40,8 190.884 40,4
TOTAL RMB 977.306 602.499 38,1 610.081 38,4

Font: Elaboracio propia a partir de dades facilitades per Institut d’Estadistica de Catalunya.

la mobilitat que generen i, per tant, accentuen la
seva interdependéncia envers el conjunt?,

Les figures 8 a 13 i les taules 11 i 12, mostren
diversos aspectes d'aquest fenomen. Els quatre
mapes inicials ens donen una primera imatge, super-
ficial pero interessant, de la destinaci6 dels primers
fluxos generats per cada municipi de la provincia de
Barcelona, en les dues components de la mobilitat
obligada: la mobilitat per raons de treball i la mobili-
tat per raons d'estudi. Basicament, el que aquests
mapes ens permeten de constatar és ef segiient:

3 ['analisi podria fer-se també des del punt de vista de
I'autosuficiencia. Si l'autocontencid indica la capacitat
d'una area de retenir la propia forga de treball (percentat-
ge de poblacio ocupada resident que treballa al municipi),
Fautosuficiéncia indica la capacitat d'una area d'omplir els
propis llocs de treball (percentatge de llocs de treball rad-
cats al municipi ocupats per residents). Els resultats
serien forca coincidents, en el sentit que la reduccio de
Fautocontencid ha anat arreu de la RMB acompanyat de la
disminucié de l'autosuficiencia.

a) En grafiar la primera destinacié de la mobili-
tat per motius de treball (figura 8}, es pot
observar la posicid preeminent de la mobilitat
interna a la gran majoria dels municipis de la
provincia. Tanmateix aquesta situacio de pree-
minenca es trenca de manera assenyalada en
Fentorn immediat de Barcelona, on 12 munici-
pis tenen com a primera destinacid, fins i tot
per sobre la propia, la ciutat central. Entre
aquests municipis es troben dues localitats de
més de 100.000 habitants ('Hospitalet i Santa
Coloma) i algun municipi no integrat en I'Entitat
Metropolitana del Transport (com Vallromanes,
Corbera de Llobregat o Alella).

b) Quan passem a veure quin és el primer flux
extern de cada municipi (figura 9), resulta evi-
dent 'extensio de 'ambit d'influéncia del mercat
de treball de la ciutat de Barcelona sobre el
conjunt del territori de fa Regid | (Maresme,
Vallés Occidental, Vallés Oriental i Baix Llobre-
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Nota: Els municipis que no tenen cap indicador de flux no disposen de pobla-
ci6 ocupada fora del seu municipi.

Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades per I'institut d'Estadistica
de Catalunya.




Habitants

1986

1991

Nombre de Percentatge Nombre de Percentatge
municipis d'autocontencid municipis d'autocontencid
0-1.000 38 55,1 33 41,6
1.001-5.000 56 54,2 - 56 44,8
5.001-20.000 39 58,7 44 49,3
20.001-100.000 22 46,8 22 43,4
>100.000 7 76,0 7 71,3
TOTAL 162 67,6 162 61,9

Font: Elaboracié propia a partir de dades facilitades per l'nstitut d'Estadistica de Catalunya.

gat) i la seva progressiva penetracio cap a
d'altres ambits (el Garraf, la Conca d'Odena, el
Moianes). Aixi mateix es constata la persistén-
cia d'altres mercats dins la mateixa Regio
Metropolitana que, en llurs respectius ambits,
aconsegueixen la primacia fins i tot per sobre
de Barcelona: Sant Celoni, Granollers, Sabadell,
Terrassa, Martorell, Vilafranca del Penedés,
Vilanova, Matard i Blanes.

c) Pel que fa a la primera destinacio de la mobi-
litat per estudi (figura 10), s’ha grafiat la mobili-
tat per ensenyament secundari, que es ja sus-
ceptible de generar desplacaments intermunici-
pals d'alguna importancia, i que depén, és clar,
en gran manera de la disponibilitat d’equipa-
ments. Aixd permet d'observar l'existencia de
tres dinamiques diferenciades: en els municipis
de l'area metropolitana estricta, I'autocontencio
és forca alta; a la resta de la Regi6 |, la presen-
cia menys difusa d’equipaments fa que un nom-
bre elevat de municipis tinguin com a primera
destinacio un municipi vei de més pes especific
(Arenys de Mar, Calella, Cardedeu, Granollers,
Caldes de Montbui, Mollet, Sabadell, Terrassa,
Martorell, etc.); finalment, a la resta del territori
de la provincia els primers desplacaments inter-
municipals son ja de molta més entitat, d'un
abast que podriem anomenar comarcal (i tenen
per centre poblacions com Vic, Berga, Navas,
Manresa, lgualada, Vilafranca i Vilanova).
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d) El darrer grafic, on es presenta la primera
destinacié de la mobilitat escolar exclos el
propi municipi (figura 11), permet visualitzar de
nou, a la Regié Metropolitana, I'abast del mer-
cat —escolar en aquest cas- de Barcelona i la
importancia de les altres centralitats metropoli-
tanes ja detallades en els apartats anteriors.

Almenys pel que fa a la mobilitat laboral, -aquestes
sén dades prou conegudes que han estat objecte
de tractaments estadistics sofisticats com els de
Joaquim Clusa (1993) | Margarita Castanier et al.
(1994). Tractaments que permeten anar forca més
lluny d'aquestes constatacions i avancar cap a la
determinacié d'arees funcionals.

Si hem fet aparéixer aqui aquestes figures és per la
relacié que tenen amb les dues seglients (figures 12
i 13). Aqui podem veure l'evolucio de 'autocontencid
laboral dels municipis de la provincia de Barcelona
entre 1986 i 1991. D'entrada s'observa una reduc-
cié molt ostensible de l'autocontencio en el conjunt
de la provincia. Aixi, si 'any 1986 només 101 muni-
cipis dels 308 que integren la demarcaci6 tenien
una autocontencio inferior al 50%, 'any 1991 aquest
numero era ja de 152. Ara bé, als nostres efectes
és important sobretot assenyalar que aguestes auto-
contencions particularment baixes es troben sobre-
tot en el territori de la Regié Metropolitana de
Barcelona: si 'any 1986 les autocontencions infe-
riors al 50% es trobaven sobretot a I'area metropoli-
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tana estricta, ara les trobem escampades sobre la
totalitat del territori de la regid i afecten ja 109 dels
162 municipis que hi hem inclos.

Les taules 11 i 12 permeten analitzar amb més
detall aquest fenomen de pérdua de capacitat
d'autocontencio en relacio tant amb la localitzacio
com amb la dimensid dels municipis. Aixi, pot
observar-se (taula 11) com els municipis més
dependents del conjunt son els de la primera coro-
na metropolitana (63,7% de residents que treballen
fora del municipi); es constata, aixi mateix, que la
segona corona es troba en un procés d'integracio
accelerada (de manera que els seus municipis pas-
sen del 32% al 40,8% de residents que treballen
fora entre 1986 i 1991). Les dades permeten
observar, aixi mateix, la davallada generalitzada de
l'autosuficiéncia a la que ens referiem a la nota 13:
de cada 10 llocs de treball radicats a Barcelona, 3
son ocupats per residents fora del municipi, a la
primera corona la proporcio puja a 5 de cada 10 i
ala segona a 4 de cada 10.

D'altra banda, les dades de la taula 12 indiguen
com en termes relatius la pérdua mitjana d’autocon-
tencio ha tendit a ser més alta en els municipis
petits que en els grans. Aixi, els municipis petits
—que d'altra banda sén, com sha vist, els que crei-
xen meés depressa— veuen caure les seves taxes
d'autocontencio fins a limits baixissims: Cabrils
(25,1%), Viladecavalls (23,8%), Alella (22,1%), Tiana
(18,8%)... i Matadepera (on només un 12,2% dels
actius, 1 de cada 10, treballa al municipi). Aix0 no
vol dir pas que els municipis més grans no perdin
autocontencid: Mataro cau del 84,5% al 75,5%,
Terrassa del 84,7% al 79,0%, Sabadell del 78,7% al
67,5% i, fins i tot, Barcelona del 87,3% al 83, 5%

5. Les politiques publiques en materia
de mobilitat

Hem vist, doncs, com lincrement de la mabilitat a
la RMB té el seu origen en la configuracié d'un

1 Tanmateix, dos municipis grans de la conurbacio, Santa
Coloma i 'Hospitalet, que es trobaven en l'any 1986 en
taxes baixissimes (24,3% i 32,3%, respectivament), man-
tenen la seva autocontencid {i tenen, cinc anys després,
autocontencions del 24,7% i 32,6%).
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determinat model de metropoli. Una metropoli que
tot difonent-se sobre el territori, s'especialitza i es
jerargquitza. Es aquesta una evolucié comuna a la
majoria de les grans ciutats europees. |, tanmateix,
és una evolucié que tot i possibilitant beneficis
innegables (disminucié de la densitat en les arees
centrals, dispersid de llocs de treball i serveis
sobre el territori), genera enormes costos col-lec-
tius. Costos col-lectius que, atenent-nos Gnicament
als que s'associen de manera més direc-
ta a la mobilitat, poden agrupar-se de la manera
seglient’*;

a) Costos financers deguts a la necessitat de
satisfer una demanda sempre més alta d'in-
frastructura viaria i transport public; aix0 obli-
ga les administracions a fer esforcos que
—davant la capacitat practicament irrestricta
d'utilitzacio de I'automobil privat— tenen sovint,
com amarga contrapartida, el retorn a una
situacio de congestié similar a la inicial, en
incentivar la millora de fluidesa obtinguda gra-
cies a les noves intervencions un us encara
més alt del vehicle privat.

b) Costos ecologics deguts a 'ocupaci6 de sol
—en un medi on aguest és particularment es-
cas-, al consum energétic i a la contaminacio.

¢) Costos de salut publica avaluables en el
nombre de victimes d'accidents i els efectes
sobre les persones de la congestid i la conta-
minacio.

d) Costos economics que repercuteixen directa-
ment en les empreses com a resultat de I'im-
pacte de la congestié sobre els costos de trans-
port o, indirectament, en forma de demanda de
compensacid als treballadors per increment de
la jornada laboral.

e) Costos socials ja que, en estar la capacitat
de cada familia de triar el seu lloc de residencia

15 Per a una metodologia d'avaluacié dels costos i benefr
cis derivats de mobilitat urbana vegeu Pere Riera (1993).
Sobre el tema de limpacte de la giiestio sobre la pobla-
cio femenina vegeu Maria Rosa Vittadini (1991).
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i el mode de transport en funcid del seu nivell
de renda, cal esperar que l'allargament de la
jornada laboral afectara de manera particular
els grups socials de renda més baixa i, dins
d'aquests, les dones que han de compatibilitzar
jornada laboral i tasques domeéstiques, tot rea-
fitzant aixi una doble mobilitat: 'associada a les
tasques productives i Yassociada a les tasques
reproductives.

Per fer front a aquests costos cal una politica de
mobilitat que tingui com a objectius prioritaris la
reduccio i la igualacio tendencial dels costos de
mobilitat per a tots els ciutadans i ciutadanes
de la RMB. Les ponéncies sobre la gestié dels
diversos modes de transport que es presentaran
en aquest seminari posaran en relleu el que les
diverses administracions ja han fet en aquesta
direccié i el que es proposen de fer en un futur
immediat.

El que aqui volem assenyalar, tanmateix, és que
una politica de mobilitat destinada només a servir
la demanda no podra —per bones intencions i mit-
jans de qué disposi~ endegar la problematica plan-
tejada. Cal passar, com s’ha dit tantes vegades,
de la critica de les disfuncions del sistema de
transport a la critica de les pautes de mobilitat. Es
a dir, caldra conjunyir les politiques de xarxa viaria
i transport public amb d'altres politiques publiques
que tinguin un projecte comu de ciutat. Un projecte
de ciutat que eviti el creixement irrestricte de la
mobilitat i els costos que se’n deriven.

Al meu entendre, els objectius que ha de tenir un
projecte d’aquest tipus sén els segiients (Valles &
Nel.lo, 1993; Nel-lo, 1995):

a) Vertebrar territorialment la Regid Metropoli-
tana per tal d'evitar els efectes negatius del
creixement difis des del punt de vista econo-
mic, ecoldgic i social. Aixd implica necessaria-
ment aconseguir —a través de politiques de sol,
d'infrastructures i de planejament que garantei-
xin la convivéncia d'usos- la reduccié de la
jerarquitzacié urbana i els seus corolaris, I'exa-

cerbacio de la valoritzacio diferenciada del sol i
I'especialitzacié funcional gairebé absoluta
d'algunes arees de la ciutat.

b) Defensar, amb politiques eficaces de ser-
veis socials i d'habitatge, la coexisténcia de
grups socials diversos sobre el mateix espai
urba. Aixo tindra, sens dubte, efectes perequa-
tius I, al mateix temps, incidira sobre la valorit-
zacié diferenciada del sol.

c) Assegurar, a través de politiques prioritaries
de transport public i de la gestid integrada de
la xarxa viaria, I'eficiéncia i la sostenibilitat
de les xarxes que integren el sistema urba.
Aprofitar les oportunitats d'igualacié territorial
que ofereixen les noves tecnologies de la infor-
macid, tot evitant que la implementacio de les
xarxes telematiques resulti —per la seva con-
centracio en determinades arees, el monopoli
en la seva gestid i el seu accés limitat a alguns
grups socials— en nous episodis de jerarquitza-
Cié urbana i exclusio social.

d) Recuperar la qualitat ambiental, tot preser-
vant el patrimoni natural, historic i cultural de
I'espai metropolita i reduint la contaminacio i
congestio en el seu conjunt. Per aixo és de vital
importancia el tractament i la defensa dels
espais no urbanitzats a l'interior de I'ambit
metropolita.

En I'ambit concret de les politiques de transport i
xarxa viaria d'escala metropolitana hauria de vehi-
cular-se a través de mesures del tipus seguent:

a) Ampliar la qualitat i la quantitat de l'oferta de
transport public (millora i extensié de la xarxa
existent, augment de la connectivitat i de la inte-
gracié entre els diversos mitjans, impuls de ser-
veis especificament metropolitans del tipus
exprés regional, resolucié de la glestio del
financament).

b) Limitar I'is del transport individual privat, no
només a l'interior dels nuclis urbans sin6 també



en els desplacaments metropolitans {amb f'es-
tabliment d’aparcament de dissuasio, regula-
cions de via publica i un tractament fiscal ten-
dent a gravar 'is indiscriminat de l'automovil a
linterior de la ciutat).

c) Completar els projectes de xarxa viaria que
han de permetre una mobilitat més ortogonal
sobre I'espai metropolita (connexié Mataré-Gra-
nollers, autopista del Maresme i, si es demos-
tra que cal, Quart Cinturd), tot controlant tant el
seu impacte ambiental directe, com les pres-
sions de canvis d'usos dels sols circumdants
que puguin generar-se.

d) Constitucio d'una autoritat unica del trans-
port a la Regié Metropolitana amb competeén-
cies també de gestid sobre la xarxa viaria
d'abast metropolita.

e} Integracié del planejament territorial, la planifi-
cacio del transport i la xarxa viaria a la RMB. Fer
convergir els processos de planejament fins ara
separats del Pla Intermodal del Transport i el Pla
Territorial Metropoiita de Barcelona, amb la parti-
cipacié de tots els agents (administracions, usua-
ris, empreses) implicats.

Son, ben cert, principis molt generals. De la nostra
capacitat de concretar-los dependra que les nos-
tres localitats esdevinguin peces d'una unitat amor-
fa, segregada i ineficient o bé els carrers, les pla-
ces i els parcs no ja de Barcelona, sin6 de la gran
ciutat de Catalunya.
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