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Moure’s 0 no moure’s, aquesta és la qliestio: re-
definint les necessitats de mobilitat

No hi hauria revolucié més efectiva per millorar les
condicions de vida a la ciutat que la reduccié de la
mobilitat motoritzada. La disminucié de la depen-
déncia energética, la millora de la qualitat ambiental
(contaminacié de l'aire, soroll, etc.), la millora del
paisatge urba, el descens de |'accidentalitat o una
major disponibilitat de temps d’oci, en serien algu-
nes conseqlencies directes. Tot aixd sense obviar
les conseqliencies a escala territorial, d'estalvi en
infraestructures, en la balanga comercial de I'Estat,
etc., que tindria aquesta reduccié.

La poblacié no es mou per la propia voluntat de
moure’s sind per la necessitat d'accedir, ja sigui al
lloc de feina, als comercgos, als serveis publics o
als espais de lleure. Es en funcié de les caracte-
ristiques del seu lloc de residencia i d'activitat que
resta sotmesa a unes majors o0 menors necessitats
de mobilitat. En aguest sentit, les decisions sobre
el lloc de residencia i el lloc de treball esdevenen
els principals condicionants en relacié amb la mo-
bilitat quotidiana.

La mobilitat és intrinseca al fet urba i, sens dub-
te, aporta molts elements positius. El repte passa,
doncs, per identificar aquests elements i dibuixar
les estratégies i les mesures que ens permetin
aconseguir els mateixos beneficis mitigant-ne els
efectes negatius tot garantint el dret a la ciutat,
I"accessibilitat universal i la igualtat d'oportunitats
i minimitzant els processos d’exclusié social que
se'n poden derivar; tot plegat facilitant la distribu-
ci6 dels béns i els serveis per fer viable la ciutat
productiva.

En un context d'incertesa futura sobre la disponibi-
litat energética, o almenys d’energia barata i abun-
dant, dibuixar un escenari de reduccié drastica de
la mobilitat motoritzada no hauria de ser ja un sim-
ple divertimento sind una estrategia solida, clara i
consolidada amb vista al futur. Es en aquest sentit,
doncs, que cal definir i enfrontar els nous (i vells)
reptes de la mobilitat urbana tot dibuixant les estra-
tegies per assolir-los.

NOUS (I VELLS)
REPTES EN LA
MOBILITAT URBANA

Jo, tu, ell, ella... Situar les persones en el centre de
les politiques de mobilitat urbana

En el marc del paradigma de la sostenibilitat ha emer-
git amb forca un discurs que convida a deixar enrere
una concepcié de la mobilitat basada exclusivament en
el transit rodat per focalitzar I'atencié en el moviment
de les persones sense la jerarquia implicita del motor.
La “mirada a través del parabrisa” deixa pas a una mi-
rada multiple i diversa on les persones prenen tot el
protagonisme. Aixi, emergeixen aspectes que vincu-
len la mobilitat al nivell de renda i la cohesié social,
perspectives que tenen en compte aspectes lligats al
genere, I'edat o les condicions fisiques o intel-lectuals,
i mirades que posen l'accent en la relacio entre els es-
pais de la mobilitat i la qualitat de vida.

Mobilitat, cohesid social i equitat: una gestié en ter-
mes de justicia social

La mobilitat, entesa com a element que ha de servir per
garantir el dret de ciutadania, ha de tenir com una de les
seves premisses la contribucio a la reduccié de I'exclu-
sid social i la pobresa garantint la igualtat d’oportunitats,
I'equitat i la cohesid social. L'accés a les oportunitats
que ofereix la ciutat estan condicionades per les pos-
sibilitats de desplacament dels ciutadans. Al seu torn,
aquestes possibilitats estan condicionades per la pos-
sibilitat d'usar els diferents mitjans de transport. Si bé
és cert que en |'espai urba els ciutadans disposen d’'un
ampli ventall de formes de desplagar-se, no tots tenen
les mateixes possibilitats d'usar-los. Circumstancies
personals com el nivell de renda, I'edat, el génere o les
capacitats fisiques o mentals condicionen la competen-
cia en la utilitzacié dels diversos modes de desplaca-
ment introduint una nova font de desigualtat a la ciutat.

Partint d’aquesta premissa, aquelles persones que per
circumstancies diverses tinguin major accés als mitjans
de transport que s'ajustin a les seves necessitats es des-
plagaran amb més facilitat i, com a consequlencia d'aixo,
tindran un accés més facil a les oportunitats que ofereix
la ciutat. Per contra, les persones que per les seves con-
dicions individuals tinguin restriccions de mobilitat, tin-
dran més dificultats per dur a terme les seves activitats
quotidianes, la qual cosa suposara, en moltes ocasions,
una disminucié real del seu dret de ciutadania. En aquest
context, les politiques de transport i mobilitat aplicades a
cada ciutat poden esdevenir una important eina d'insercié
i cohesié social o, al contrari, una potent via d'exclusio.
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Des d'aquesta perspectiva, les caracteristiques de
I’entorn urba esdevenen claus per poder accedir
a les activitats i oportunitats que ofereix la ciutat.
L'estructura urbana densa, compacta i multifunci-
onal de les arees urbanes centrals que permeten
el desplacament en modes no motoritzats mini-
mitza I'exclusié. Amb tot, si no hi ha una oferta de
transport public suficient i accessible, les zones
suburbanes on s'ubiquen, per exemple, els poli-
gons industrials, poden resultar inaccessibles per
a col-lectius de la poblacié importants. Perd les
consequencies d'un model que prioritzi el vehicle
privat sén especialment negatives per a aquelles
persones no motoritzades que viuen en arees sub-
urbanes perifériques. En aquest cas, I'elevada mo-
nofuncionalitat unida a les grans distancies que cal
recorrer i a la ineficiéncia del transport col-lectiu en
aquests entorn urbans, converteix els residents no
motoritzats en veritables “presoners de la ciutat
suburbana”.

En aquest context alguns col-lectius socials s’en-
fronten a més dificultats que d'altres. Especialment
notori és el cas de les persones que no disposen
d'algun dels instruments necessaris per desplacar-
se autonomament en vehicle privat: el permis de
conduir i/o automobil. Els infants i els joves menors
d'edat i bona part de la gent gran es veuen pri-
vats parcialment o completament de gaudir de les
oportunitats que s’ofereixen als espais accessibles
Unicament en vehicle privat. Es el cas també d'un
volum important de dones que o bé no disposen
de carnet de conduir o bé si que en disposen, perd
cedeixen I'Us del vehicle familiar a I'altre membre
de la parella. En els darrers anys, a més, producte
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de la crisi economica que estem patint, cal afegir un
nou col-lectiu que fins ara havia passat forca desaper-
cebut: les persones en situacié de pobresa. La dismi-
nucié dels ingressos ha fet que moltes persones no
només hagin hagut de renunciar al vehicle privat que
els permetia accedir a arees suburbanes amb oferta
laboral (poligons industrials, arees comercials...), sind
que, a més, cada cop tenen més dificultats per utilitzar
el transport public, la qual cosa redueix notablement
les seves possibilitats de sortir del cercle viciés de la
pobresa pel qual s’han vist engolits.

Per superar aquesta situacid és necessari abordar
principalment la necessitat de vincular les politiques
de mobilitat a la planificacié urbanistica i I'ordenacié
del territori “deconstruint” els espais urbans de baixa
densitat tot fomentant I'assentament de la poblacié en
arees d'urbanitzacié compacta amb diversitat funcio-
nal. Al seu torn, i mentre les accions en matéria urba-
nistica encara no donin resultats, és necessari buscar
solucions imaginatives que depassin la idea del subsidi
social. El sistema de transport public pot tenir un pa-
per rellevant en aquest sentit facilitant a aquests col-
lectius I'accés als espais on es localitzen les activitats
urbanes i les oportunitats.

Mobilitat i qualitat de vida: un binomi indestriable

La preocupacio per la qualitat de vida de les persones
no és nova; és i ha estat un dels elements més relle-
vants del que hem anomenat |I'“estat del benestar”.
Des de la perspectiva de la mobilitat, perd, i en el sentit
més profund del terme, aquesta preocupacié és rela-
tivament recent i, encara ara, sovint no és tinguda en
compte, almenys amb la magnitud amb qué tots els
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ciutadans ens mereixem. Salut, seguretat, temps,
formen part d'aixd que hem anomenat qualitat de
vida i de la qual els sistemes de transport i mobilitat
en sén en bona part responsables.

Cada model de mobilitat genera un espai public
especific i determinat. Una ciutat concebuda des
de la logica del motor, especialment del vehicle
privat, acaba convertint I'espai public en una gran
infraestructura de transports i comunicacions on el
ciutada es desplaca amb dificultats, inhala gasos
perjudicials per a la seva salut i posa en risc la seva
integritat fisica la qual cosa I'empeny a evitar de
romandre-hi. Per contra, I'adopcié d'un model de
mobilitat amb una preeminéncia clara dels modes
no motoritzats i del transport col-lectiu generara
una mobilitat tranquil-la, segura i saludable que,
juntament amb la generacié d'un espai public de
qualitat es traduira en una millora de la qualitat de
vida de tots els ciutadans.

La filosofia de les slow cities ha sorgit precisament
per la necessitat de tornar a un ritme vital que posi
la persona i el seu benestar en el centre de la plani-
ficacio urbanistica i de la mobilitat. En aquest sentit
és necessari recuperar la vella filosofia de “la ciutat
per a les persones” en la qual el sentit ultim de
la planificacid era dotar I'espai urba dels elements
necessaris per garantir uns minims estandards de
qualitat de vida. Des de I'ambit de la mobilitat aixd
suposa la redefinicié d'unes certes prioritats en I'Us
de l'espai public amb un repartiment més proper
a la realitat humana on tots som vianants la major
part de la nostra vida, especialment en determina-
des etapes d'aquesta.

Un dels reptes del model de mobilitat ha de ser con-
tribuir a millorar i garantir la qualitat de vida de la po-
blacié en aquells aspectes que li siguin propis. | aixd
ho ha de fer recolzant-se, treballant en paral-lel, amb
les transformacions urbanistiques que I'afavoreixin,
aquelles que generin densitat i barreja d'usos, aque-
lles que incloguin espais publics de qualitat amb re-
correguts pensats per als mitjans més sostenibles.

Els col-lectius vulnerables de la mobilitat: d’oblidats
a protagonistes

En les darreres décades s’ha produit una ocupacié
progressiva de |'espai public per part dels vehicles
a motor que ha comportat una disminucié creixent
dels estandards de qualitat ambiental i, especial-
ment, de seguretat i de percepcié de seguretat. En
moltes ocasions I'espai public ha passat de ser un
espai confortable que convidava a estar-s’hi a un
espai amb risc per a la seguretat personal d'on és
preferible fugir-ne.

En aquest context la proteccié dels col-lectius més
vulnerables ha d’'esdevenir una de les prioritats de
les politiques publiques urbanes. Cal avancar vers
un model de ciutat de convivéncia on tots els ciuta-
dans i especialment els infants, les persones grans
i aquelles que tenen la mobilitat reduida puguin
sentir-se comodes i segures en els seus despla-
caments. Es necessari corregir la tendéncia fago-
citadora de I'automobil. Amb aquest objectiu, cal

avancar vers un model urbanistic i de mobilitat que es-
tableixi una jerarquia clara que doni prioritat als mitjans
de transport més sostenibles enfront el vehicle privat.
Es tracta de posar en valor la persona per davant de
I'automobil en I'entorn urba.

El repte rau, en aquest sentit, en la necessitat d’aconse-
guir que el conjunt dels ciutadans, i en especial els més
vulnerables, se sentin comodes i segurs en I'ambit urba.
Per a fer-ho caldra, com ja ho han fet algunes ciutats en
els darrers anys, ajustar els parametres del disseny viari a
I'objectiu pretes inserint, canviant i adaptant els diferents
elements per aconseguir un menor volum de vehicles en
circulacié i una disminucié de la velocitat d'aquests. En
aquest sentit és clau acotar el grau de llibertat dels ve-
hicles a motor amb I'objectiu que el conductor percebi a
través del llenguatge viari el rol que tenen els automobils
a la via publica i els seus limits d'actuacio.

Novament, a banda d'aquestes actuacions de micro-
cirurgia urbana, és necessari un replantejament dels
parametres urbanistics amb |'objectiu de reduir les ne-
cessitats d'Us del vehicle privat alhora que estimular
I'Gs d'altres formes de desplacament molt més ajusta-
des a les exigéncies d'un ambit urba segur i saludable
situant sempre les persones en el centre de les acci-
ons empreses.

L'ou o la gallina? Vincular les politiques urbanisti-
ques i d'ordenacioé del territori a les de mobilitat

Com un peix que es mossega la cua, de la mateixa ma-
nera que les transformacions en matéria de transports
han possibilitat el model d'ocupacié urbana que avui
tenim, les pautes de mobilitat d'una societat sén el re-
sultat de I'estructura urbana i |'organitzacié territorial
de I'espai en el qual s'assenta. En bona part, els pro-
blemes derivats de I'actual model de mobilitat sén fruit
de la incorrecta estimacié dels efectes derivats del
planejament urbanistic i territorial. Malgrat la creixent
integracié de les lleis de mobilitat amb |'urbanisme a
Catalunya, aquest continua sent un repte pendent, ja
gue massa sovint encara es continua incorporant la
mobilitat com un element annex i no com un condi-
cionant de primer ordre en la planificacié urbanistica.
Mobilitat i urbanisme es condicionen mutuament i és
per aguest motiu que cal tractar-los de forma unitaria.

La mateixa segregaci6 dels usos a la ciutat, el zonning
propugnat pel moviment modern, que comporta una
millora de la qualitat de vida urbana per |'expulsié de
fabriques i activitats molestes, ha acabat hipotecant
I"'Us de bona part de I'espai public i convertint la ciu-
tat en un lloc menys agradable, amb un augment del
soroll i de la contaminacioé per la generalitzacio de I'Us
del vehicle privat. Alhora, ha privat d’una caracteristi-
ca que n'era definitoria: la proximitat. Al seu torn, la
segregaciod dels usos i la creixent facilitat per despla-
car-se, almenys per a aquells que podien tenir accés
a I'automobil, porta a I'extensié de la baixa densitat
residencial i a la dispersio dels creixements “urbans”,
replica d'un model nord-america que res tenia a veure
amb la ciutat europea.

L'urbanisme ha lluitat contra I'extensié d'aquest model
pero sén pocs els casos en que ha tingut veritable éxit.
Una part del fracas pot atribuir-se a la permanéncia,
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incomoda perd acceptada, de certs planejaments
dels anys 70, perd cal destacar que en altres casos
es tracta de sectors de nova concepcié. Des de la
década dels 90 bona part del planejament urbanis-
tic i territorial ha expressat la seva voluntat d'aturar
el procés de creixent dispersié i augment dels re-
correguts quotidians. Els Criteris del planejament
territorial del Departament de Politica Territorial i
Obres Publiques de la Generalitat de Catalunya ja
apuntaven tres principis basics de |'urbanisme, tots
lligats estretament a la mobilitat: compacitat (ver-
sus dispersid), complexitat (versus especialitzacié)
i cohesié (versus segregacio).

Alhora, la creixent incorporacié de documents
d'avaluacié de la mobilitat generada associats amb
el planejament (EAMG en el cas de Catalunya) ha
contribuit a posar de manifest les conseqliéncies
d'un o altre disseny urbanistic. Malgrat tot, aquests
instruments s’han mostrat insuficients en tant que
la significacid dels aspectes de mobilitat en les
grans decisions urbanistiques i territorials no és en-
cara determinant. Les mancances del planejament
urbanistic recent posen en evidencia la necessitat
d'anar un pas més enlla. En aquest sentit, és ne-
cessari superar I'estadi de la retorica complaent
i de la comptabilitat enlluernadora per afrontar el
repte d'introduir els aspectes de mobilitat en els
primers estadis de la definicié urbanistica.

Amb la voluntat no n’hi ha prou: (re)valoritzar
els aspectes ambientals i energéetics de la mo-
bilitat

La importancia dels impactes ambientals de la
mobilitat és hores d'ara inqlestionable. El canvi
climatic, I'augment dels problemes de salut per la
contaminacié de l'aire i el soroll, la fragmentacio
dels ecosistemes, els desastres naturals periddics
per I'obtencié o el transport de petroli, o la pérdua
de biodiversitat sén alguns dels efectes més des-
tacats. Tot plegat sense oblidar els aspectes vin-
culats a la sostenibilitat en els quals es posa en
evidéncia la dimensié estratégica de la mobilitat,
vinculada al consum d’un recurs energetic conta-
minant i no renovable. L'escenari del pic del petroli,
que determina el punt de maxima capacitat d'extra-
ccié a partir del qual es reduira I'oferta, portara un
augment dels preus per |'efecte agreujat de I'aug-
ment de la demanda.

Tanmateix, no hi ha hagut capacitat de dotar
aquests reptes de la prioritat politica necessaria.
Sovint, els reptes ambientals han estat aparcats o
desdibuixats en nom del desenvolupament econo-
mic, més encara en el marc d'una situacié de crisi
com l'actual. La complexitat de les accions que cal
emprendre, que sovint poden entrar en conflicte
amb d'altres vinculades al sistema economic, ha
deixat al marge bona part de les politiques neces-
saries per fer-hi front. En aquest context, doncs,
esdevé estratégic avancar en el desenvolupament
d'accions i instruments que permetin posar de re-
lleu la importancia i la dimensié d'aquests reptes.

La necessaria internalitzacié dels costos externs en
el cost percebut, incorporant-los com un factor en
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la presa de decisions, portaria a un Us més eficient de
les infraestructures, reduint els efectes negatius del
transport i millorant I'equitat en el seu Us. El recurs a
la comptabilitat econdmica dels aspectes ambientals
s’ha integrat també de forma paulatina en els balangos
d'analisi cost-benefici de les infraestructures de trans-
port, perdo amb resultats sovint poc consistents.

L'evolucioé del preu de I'energia esdevé un factor “ex-
terior” que determinara el ritme i la velocitat de |'adap-
tacioé a un sistema socioeconomic diferent. En aquest
sentit, cal replantejar-se el model de mobilitat apostant
per una transicid “suau” cap a un model basat en la
reduccié de les necessitats d'energia exdgena per des-
placar-se.

D'altra banda, s'estableix sovint una confianca exces-
siva en les bondats d’alldo que s'anomenen les “millors
tecnologies disponibles”, en les quals es delega la ma-
jor part de les millores ambientals previstes; aquest ha
estat el cas, per exemple, de I'Us de biocombustibles.
Aixi mateix, en molts casos la comptabilitat ignora en-
cara la integracié del cicle de vida dels vehicles o de
les bateries, fet que podria glestionar-ne els beneficis.

La realitzacié dels processos d'avaluacié ambiental
estrategica del planejament, introduits a través de di-
rectives europees, hauria d'haver estat I'instrument
adequat per a una presa de decisions ambientalment
més coherents en I'ambit de I'urbanisme i de la plani-
ficacio de la mobilitat. No obstant aixd, massa sovint
aquestes avaluacions han estat mancades de la capa-
citat suficient per reorientar plantejaments estrategics
predefinits.

S’ha acabat el broquil: cal adaptar el model de mo-
bilitat al nou context economic

El model de mobilitat preeminent al nostre territori
esta basat en el desemborsament d'ingents recur-
sos economics tant a nivell individual com col-lectiu.
Durant les darreres decades els desplagaments per
mobilitat quotidiana han augmentat notoriament, es-
pecialment els realitzats amb vehicles a motor. Al seu
torn, també s’'han incrementat substancialment els
desplagcaments lligats a una mobilitat més esporadica.
Per fer-ho possible s'han fet grans inversions en infra-
estructures de transport com ara autopistes i autovies,
trens d’alta velocitat, aeroports, ports, etc., amb la cre-
enca que aquestes serien el motor del pais, del creixe-
ment economic i de la competitivitat. Aixi mateix, els
costos individuals en transport s’han anat incremen-
tant progressivament a causa de la major mobilitat, de
I'augment dels mitjans motoritzats per desplacar-se
producte d'un increment de la dispersié i especialit-
zacié de les activitats en el territori i, en relacié amb
aquest darrer aspecte, de I'augment dels preus dels
carburants.

Aquest model de mobilitat, pero, s'ha sustentat en un
model de creixement econdmic continuat que esta
fent fallida. A les crisis ambiental i social del model s'hi
han afegit una crisi energética (I’economia s’ha basat
en una energia abundant i barata sustentada sobre uns
combustibles fossils que s'estan esgotant) i una altra
de financera (economia especulativa basada en una
descomunal bombolla de deute que minara les possibi-



litats d'inversio futures). Pocs economistes dubten
avui que no només encara queda molt per sortir de
la crisi sind que malgrat que alguns auguren que la
sortida de la recessié sigui imminent, ens acostem
a una fase d'estancament de I'economia.

El context de crisi actual i la incertesa sobre |'es-
tancament de |'economia ens obliguen, doncs, a
ser prudents i apostar per formes de mobilitat molt
més econdmiques. Les generoses inversions en
grans infraestructures declinaran irremeiablement
al mateix temps que ho fara la capacitat de les fa-
milies per sufragar les despeses de transport. Una
economia estabilitzada, sense creixement, perd, no
és només un procés probable o inevitable siné que
cal interpretar-ho com un escenari fins i tot desit-
jable per evitar la depredacié del planeta. Aquest
nou paradigma, aix0 si, haura de portar implicit un
canvi de mentalitat basat en una nova escala de
valors on l'individualisme, I'acumulacié de riquesa,
el consumisme, la productivitat, etc., siguin subs-
tituits per la redistribucié, el benestar col-lectiu, la
participacié, el cooperativisme, I'equitat, la inclusié,
la prosperitat austera, etc.

En el marc del nou paradigma economic, doncs,
s’haura d'impulsar amb molta més forca del que
s'ha fet fins ara un model de mobilitat basat en la re-
duccié de les distancies a recorrer, en la preeminen-
ca dels desplagaments realitzats a peu, en bicicleta i
en transport col-lectiu, per aguest ordre, lligat a una
drastica reduccioé dels desplacaments en automobil,
tot plegat vinculat amb el que s’ha anomenat “I'eco-
nomia de la proximitat”. Quan aquest darrer sigui
necessari, amb tot, s'apostara més per una mobilitat
col-laborativa que no pas per una de caracter indivi-
dual. En aquesta linia, des de I'ambit de 'urbanisme
caldra prioritzar la ciutat existent reforcant criteris de
compacitat i complexitat social, economica i funci-
onal respecte el creixement i la nova urbanitzacio.
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Al seu torn, caldra donar un nou protagonisme a |'es-
pai public urba en tant que lloc d'estada, de trobada,
de relacio, de joc, etc., en un context de menys mobi-
litat. Finalment, caldra repensar la utilitat de les grans
infraestructures existents adaptant-les al nou context,
gestionant-les amb criteris de maxima eficiencia i redu-
int-les si cal per rebaixar els costos de manteniment que
suposen actualment.

El culte al motor o redefinir els valors socials de la
mobilitat

La necessitat de desplacar-se i el comportament mo-
dal de la poblacié estan condicionats en bona part pels
valors culturals i socials que aquesta té i per la forma
com els ciutadans perceben els diferents mitjans de
transport. Per bé que hi pot haver diferéncies, en ter-
mes generals, la majoria dels ciutadans tenen una per-
cepcié molt positiva de I'automobil privat. Aquesta per-
cepcié esta condicionada en bona part per la publicitat
generada especialment pel sector de I'automobil, mol-
tes vegades vinculat a I'ambit de |I'“esport”, en la qual
es presenten els vehicles com un bé necessari que
aporta valors com ara poder, estatus, elegancia, lliber-
tat, independencia, velocitat, progrés, éxit, etc., i que
a més permet gaudir i generar emocions. En aquest
sentit, per a bona part dels ciutadans la propietat d'un
automobil es percep més com un objecte de prestigi
que no pas com un mitja de desplacament i el seu Us
més com un plaer que no pas com una rutina.

Aquesta percepcid de |'automobil es veu reforcada
pels missatges que, de facto, transmeten els nostres
carrers, |'organitzacié urbana, I'atencié de les institu-
cions publiques als diferents mitjans de transport o el
repartiment de |'espai public. Aquests missatges tenen
origen en uns valors i objectius molt determinats que
pretenen inculcar conductes, comportaments i acti-
tuds també molt definits i delimitats. La idea principal
d'aquests missatges és que la ciutat és un espai mo-
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toritzat on la prioritat indiscutible és de I'automobil,
sigui en circulacié o aparcat; darrera seu venen els
altres mitjans de transport, sempre subordinats a
aquest. Per a aguests darrers els missatges giren fo-
namentalment al voltant del concepte d'obediéncia,
deixant clar que la seva actitud ha de ser la d'acatar
les normes imposades per I'automobil. L'educaciod
viaria dirigida als ciutadans no motoritzats és un clar
exemple en aguest sentit.

En el marc del paradigma de la sostenibilitat, pero,
ha sorgit amb forgca un nou enfocament que posa
en valor els valors ambientals i socials de la mobi-
litat posant en el centre de I'escena les persones i
relegant els mitjans de transport a un segon pla. En
aquest marc els missatges han de ser diferents dels
del periode anterior. El primer d'aquests ha de posar
I'accent en qué les ciutats no tenen per qué ser un
espai indiscutiblement motoritzat. Que algunes vies
de la ciutat continuin tenint aquest caracter s'hauria
de conjugar amb el fet que moltes altres puguin can-
viar-lo per tenir un aspecte molt més pacificat i ama-
ble que permeti altres activitats diferents de la de la
circulacié en modes motoritzats. Aquests missatges
han d'estar sustentats en uns nous valors comuns a
tots els usuaris del carrer. Lluny dels valors vinculats
als conceptes de superioritat i d'obediéncia cal ins-
taurar-ne d'altres basats en el respecte, la bondat, la
generositat, la solidaritat, la comprensio, la confian-
ca, |'esperit critic, etc.

Aquest canvi d'escala de valors també s'ha de pro-
moure des de I'urbanisme. Les virtuts de |'automo-
bil solen anar associades amb una concepcié d'ur-
banisme de baixa densitat, de casa amb jardi, de
grans infraestructures viaries i d'ocupacio il-limitada
de I'espai public urba. Bona part dels conflictes que
s'estan generant en els Ultims anys sobre els usos
de I'espai public tenen les seves arrels en aquesta
concepcié de I'urbanisme per a I'automobil. Des de
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la practica urbanistica, doncs, caldra emprendre o re-
forcar amb molta més intensitat una dinamica dirigida
a recuperar els valors de la ciutat, del conglomerat urba
i de I'espai public fent de la ciutat un espai seductor en
contraposicié als de la urbanitzacié dispersa i I'expan-
si¢ il-limitada de la ciutat.

Nous escenaris, nous reptes, noves formes: a mode
d’epileg

Els reptes que ens planteja avui la mobilitat urbana a
Catalunya no han variat significativament respecte dels
que han caracteritzat el final del segle xx i I'inici del XXI.
No obstant aix0, apareixen alguns factors nous men-
tre alguns aspectes es presenten encara amb major
intensitat.

La crisi ha incidit en tres aspectes diferents: en |'as-
pecte social, en relacié amb l'increment de la pobresa
i I'exclusié social; en la infrautilitzacié d'algunes xarxes
de transport per la reduccié generalitzada dels fluxos
de mobilitat; i en la manca de capacitat d'inversi6 en la
construccié de noves infraestructures i en el seu man-
teniment.

LLa major proximitat al pic del petroli suposa I'existéncia
d'un menor temps d'adaptacié al nou escenari i per
tant afavoreix la possibilitat d'una transicid més brusca
en un context de fortes pressions sobre el preu del
petroli. En aquest mateix context, els canvis en la pers-
pectiva de I'energia nuclear després de I'accident de
Fukushima estableixen un nou context en la disponibi-
litat d'energia electrica en un marc d'escassos incen-
tius a les energies renovables.

El desenvolupament legislatiu i normatiu en relacié
amb la mobilitat que ha experimentat Catalunya des
de principis del segle xxi I'ha situat al nivell de les regi-
ons capdavanteres d'Europa. Els plans d'accessibilitat
i de seguretat viaria pero especialment el desplega-




ment dels instruments de planejament previstos
per la Llei 9/2003, de mobilitat, (directrius nacionals
de mobilitat, plans directors de mobilitat, plans de
mobilitat urbana, etc...) és, pero, encara, escas en
relacié amb els reptes plantejats. La lentitud en la
consecucid dels objectius establerts fa necessari el
plantejament de nous enfocaments tant pel que fa
a la determinacié dels ambits d'estudi, als métodes
d'analisi i als procediments d'intervencié. En aquest
sentit, s'apunta com a estrategia basica una major
integracié general del conjunt de les politiques ur-
banes, mitjancant equips de treball transversals i in-
terdisciplinars i amb la participacié activa de la ciuta-
dania, que permeti una planificacié i una gestié més
eficient i orientada estrategicament.

Al seu torn, les limitacions pressupostaries per a
la implantacié d'algunes d'aquestes actuacions
fan necessari i adequat optar per solucions menys
costoses perd eficaces, com és el cas d'alguns
canvis sobre la jerarquitzacié viaria que mitjancant
actuacions de baix cost poden tenir un efecte molt
significatiu sobre la circulacié. Més enlla de les li-
mitacions economiques, en alguns casos no es
tracta tant d'impediments tecnics sind més aviat
de manca de suport politic suficient per emprendre
les accions establertes.

En aguest mateix sentit, prenen forca les xarxes de
ciutadans que s'autoorganitzen, com en els serveis
de carpooling o de carsharing, o també en el cas
dels desplagaments compartits en taxi, solucions
emergents que estan en creixement.

Les tecnologies de la informacié poden contribu-
ir a coneixer molt millor la mobilitat i a tenir una
major capacitat de gestié des de les institucions i
des dels ciutadans i empreses. En aquest sentit, la
smart city esdevé un instrument complementari en
un context en qué el més important és la definicid
dels objectius i les estrategies necessaris per millo-
rar la gestié de la mobilitat en el nou context social,
econdmic i ambiental.

Amb tot, I'urbanisme no deixara de ser I'element
més determinant, el substrat, el terreny de joc a
partir del qual les politiques sectorials de mobilitat
poden condicionar, de forma limitada, el compor-
tament de les persones. En aquest sentit, la millor
incorporacié de les directrius associades a la mobi-
litat sostenible, sobretot en aspectes claus com la
compacitat, la densitat i I'heterogeneitat, és encara
un repte significatiu. També ho és la capacitat de
recuperacié de l'espai public, amb un tractament
més atent dels recorreguts per a vianants, bicicle-
tes i transport col-lectiu. Aquestes actuacions no
passen només per la revisié del planejament sind
en bona part per una gestié més flexible d'aquest
(permetent usos temporals compatibles, adaptant-
se a demandes que s'ajustin a les necessitats del
moment), en un context en qué proliferen els usos
temporals i es fa més necessaria també la interven-
cio publica per garantir la utilitzacié de I'espai sota
el prisma de l'interes col-lectiu.

L'estalvi energetic, la cohesid social, I'equitat, la
qualitat de vida sén les idees de fons que han de

dictar les accions que s'emprenguin de cara al futur
en materia de mobilitat. Es tracta en tots els casos de
reptes globals, integrals, holistics, amb una clara com-
ponent urbana. En escenaris tan oberts com I'actual,
I"'urbanisme tindra el gran repte d'adaptar el territori a
les possibilitats de mobilitat que a escala global i local
es determinin no només en funcié de la disponibilitat
energetica i les tecnologies disponibles sind, i especi-
alment, en funcié dels reptes que com a societat ens
vulguem plantejar.
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