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Les transformacions urbanes i les politiques del
transport urba. Els casos de Paris i Mila*

Carme Miralles 1 Guasch

Résumée / Abstract / Resumen / Resum

Cet article propose une réflexion sur 13 transformation de la ville moderne
dans la perspective de la mobilité obligée des citadins et des politiques des
transports urbains. L’analyse commence au moment de la premiére grande
transformation urbaine produite par la Révolution [ndustrielle quand le dé-
placement obligé des personnes dans la ville devient un élément inhérent au
nouveau systéme économigue. Le besoin et 1a volonté d’ordonner ces dépla-
cements a2 mené & formuler une politique des transports urbains fondée sur
1’adaptation des moyens de transport mécaniques & la ville. Cette adaptation
a aussi impliqué le besoin d’exposer explicitement le modéle d’espace ur-
bain envisagé: d’abord dans une ville nucléaire, plus tard dans un espace mé-
tropolitain et, finalement, dans une région urbaine. Les exemples analysés
dans cet article concernent deux villes, Paris et Milan, ayant chacune sa pro-
pere dynamique et sa propere histoire. Méme s'il s’agit de deux villes pro-
ches, elles se distinguent par ['échelle et le contexte socio-Sconomique, deux
aspects qui permettent une réflexion mettant en paralléle une évelution si-
milaire mais gui aboutit 3 des résultats dissemblables.

&k

This article is a reflexion on the transformation of medern cities from the
viewgpoint of population mobility and related urban transport policies. Ini-
tially an analysis is made of the first major transformations of the modemn
city as a result of the Industrial Revolution, when obliged fiows to the city
emerged as an integral element of the new economic system. This is follo-
wed by a study of the necessity and the will to organize these flows through

* Aqguest article €5 un resum de la memoria de recerca presentada el mes de maig de 1991 al Depanta-
ment de Geografia de la Universitat Autbnoma de Barcelona, amb ¢l titol «La politica del transport i la
transformacis urbana a Paris 1 Mila. Una reflexis en paral-lels.
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the implementation of a transport policy based on the adaptation of mecha-
nical means of transport to fit the city’s characteristics. Such an adaptation
also implies the explicit formulations of the desired model of urban space,
first within the urban nucleous, then in the metropolitan area and finally at
the level of the entire urban region. Two cities were selected as cxamples:
Paris and Milan, which are similar in some respects and different in others,
both in terms of scale and socio-economic contexl. It was hence possible to
make some comparative reflexions, identifying a strilar evolution with con- -
trasting results.

Este articulo reflexiona en torno a la transformacion de la ciudad moderna
desde la perspectiva de la mobilidad obligada de Jos ciudadanos y de las po-
liticas de transporte urbano gue lo estructuran. El anélisis empieza con la pri-
mera gran transformacidn de la ciudad moderna generada por la Revolucién
Industrial, cuande se inicia el desplazamiento obligado de las personas, como
una varigble inherente al nuevo sistema econdmico. Se estudia también 1a ne-
cesidad y voluntad de ordenar este desplazamiento a través de la formulacion
de una politica de transporte basada en la adaptacion de los medios mecénicos
a la ciudad. Esta adaptacién supondr4, también, la formulacidn explicita del
modelo de espacio urbano gue se pretende alcanzar: primero, dentro de la ciu-
dad nuclear; después, en e espacio metropolitano, y, finalmente, en la regidn
urbana. Todo ello se centra en dos ciudades concretas: Parfs y Milan. Cinda-
des proximas y a la vez diferentes, tanto en la escala como en su contexto so-
cioecondmico, que nos permiten efectuar una reflexién en paralelo que mues-
tra una evolucién similar, pero un resultado diverso.

% o

Aquest article fa una reflexid sobre la transformacié de la clutat moder-
na des de la perspectiva de la mobilitat obligada dels ciutadans i de les pe-
litiques del transport urbi que I'ordenen. L'andlisi s’inicia en el moment
de la primera gran transformacié urbana ocasionada per la Revolucié
Industrial, quan s’incorpora el desplagament obligat de les persones a la
ciutat com quelcom inherent al nou sistema econdmic. Tambeé s'estudia la
necessitat i voluntat d’ordenar aquest desplacament a través de la formu-
laci$ d'una politica urbana del transport basada en Y'adequacié dels mitjans
de transport mecanic a la ciutat. Aquesta adequaci¢ significa, també, ta for-
mulacié explicita del model d’espai urba que es vol aconseguir: primer,
dins la ciutat nuclear; després, al llarg de V'espai metropolita, i, finalment,
en la regié urbana. Tot plegat se centra en dues ciutats concretes, les quals
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aporten la propia dinamica i la propia histdria: Paris i Mild. Sén ciutats
proximes i alhora ben diferenciades, tant per I’escaia com pel context sb-
cio-ecandmic, que ens permeten de fer una reflexi6é en paral-lel que pos-
sibilita parlar d’una evolucié similar, perd d’un resultat dissemblant.

INTRODUCCIO

Malgrat que I’estudi dels transports urbans ha estat un tema tradicionalment allu-
nyat dels interessos dels gedgrafs i, fins i tot, encara avui per a molts es tracta d'una
gitestid basicament t&cnica on els estudiosos del territori tenern poca cosa & dir, I'ar-
ticle que aqui es presenta intenta integrar la politica del transport urba com a part im-
portant de la propia teoria urbana tot considerant-la una variable activa a ’hora de
construir ciutat. L'analisi s’inicia en el moment de la incorporacio del desplagament
obligat de les persones a la ctutat moderna com quelcom inherent al propi sistema
econdnlc, 1 $'exposa la necessitat i voluntat d’ordenar aquest desplacarnent —dotant
d’un nova dimensio a ta ciutat— a través de la formulacié d'una politica del transport
urbana basada, principalment, en I’ adequacié dels mitjans de transport mecanics a la
ciutat. Aquesta adequacié significa, també, la formulacid explicita del model de cintat
que es vol aconseguir. Tot plegat s”inscriu en dues ciutats concretes, les quals aporten
1a propia dinamica i la propia historia: la ciutat de Parfs i 1a ciutat de Mila.

PERSPECTIVA TEORICA

La ciutat {o, potser millor dit, I’espai urba} actual neix dins els processos de trans-
formacié gue origina la Revolucioé Industrial. Revolucié que no és tan sols econdmica
{el pas d’una economia agraric-domestica a una altra basada en la manufactura i 'em-
presa), siné també cultural, social, técnica 1 espacial (Cervellati, 1984). La «nova
ciutat» existeix en funcid de la inddstria, perd també la industria creix gracies a la con-
centracié que es genera dins la ciutat, tant dels mitjans de produccié com de la forca
de treball que aquesta requereix (Piccinato, 1977). La ciutat es fa imprescindible en
manifestar-se i desenvolupar-se la nova activitat productiva: la indistria.

Aguest procés de transformacid, que 1€ com a element inductor la inddstria, 1 que
es basa en una creixent concentracié espacial, concep un nou espai de preduccié que
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practicament anul-la Vespal anterior: la ciutat industrial tindrd ben poca cosa a veure
amb la ciutat precedent {aquesta darrera definida com una entitat en un lioc especific
i unitari i formalment circumscrita). La ciutat que neix amb la Revolucid Industrial,
en canvi, és un espat de desenvolupament infinit, ja que la inddstria eludeix qualsevol
element constructiu, perd athora fomenta "aparicid de «fronteres» internes en forma
de dicotomia entre centre i perifenia (Cervellati, 1984). La nova ciutat té una estruc-
tura interna especifica (quant a la disposicio de les activitats a I'interior d’ aquest espai
urba}, perd també es caracteritza per una morfologia concreta i nova.

La ciutat comenga a caracteritzar-se per una especialitzacid funcional interna on es
van diferenciant les zones industrials, de residéncia de classes benestants o treballa-
dores, comercials o financeres. Es comenga a reflectir en "espai I"estructura social
que la nova activitat genera, tot diferenciant i separant els diferents grups que hi in-
tervenen segons la relacidé que mantinguin amb els mitjans de produccio.

De la forma d’aquesta nova ciutat cal destacar el sentit compacte del seu nucli,
amb una diferenciacié cada cop més clara entre el centre i la periféria com a princi-
pals elements de desigualtat i amb un sentit de creixement 1l-limitat, a partir del qual
es va formant un espai perinrb que té formes de produccié urbana dins d’espais amb
caracteristiques rurals. Aixd queda fisicament sentenciat en el moment que
s’enderroguen les muralles 1 deixa d’existir I'element fisic que fins aleshores deli-
mitava clarament la fi de I"espai urba 1 Iinici de ’espai rural.

Perd a més del canvi estroctural i morfoldgic, el nou espai urbé incorpora un
nova dimensio a través del desplagament obligat de les persones dins la ciutat. A
I'interior de la ciutat pre-industrial no existia el concepte de mobilitat obligada
entés com la necessitat de moviment dels habitants per desenvolupar les activitats
quotidianes. En canvi, en la ciutat industrial, el moviment de les persones apareix
com una de les caracterfstiques de la societat urbana lligada als 1fmits del mercat
de treball i a I'accés dels béns i serveis (Spaggiari, 1990). La mobilitat passa a ser
una caracteristica tan propia de la ciutat, que en els inicis la disciplina cientifica
que tracta la clutat, I'urbanisme, es proposa, com un deis objectius bisics i propis,
donar solucions als problemes que comporta I'augment de la mobilitat ohligada
{Hegemann, 1975}.

En qualsevol cas, no s'ha de confondre ni identificar aquesta necessitat de movi-
ment de les persones dins el nou espat urba, provocat pel nou sistema econdmic, amb
el desenvolupament i 1"ds dels mitjans de transport mecinics. El que primer s’incor-
pora al funcionament de la nova ciutat industrial és aquesta necessitat de
desplagament de les persones per realitzar les activitats quotidianes, 1 sobretot per anar
ala feina. El primer sentit de desplagament a I'interior de la ciutat no esta relacionat
encara amb cap mitji de transport, sind amb «|’anar a peus, i després (com a segona
etapa), 1 depenent de a disthncia a recdrrer, $'hi van incorporant els mitjans de trans-
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port mecanics. Dins la ciutat la necessitat de desplagament ve originada pel nou sis-
tema productiu, independentment dels mitjans de transport existents.

Arabé, cal tenir present, també, que un cop incorporat el fet del desplagament mas-
siu de les persones dins el mecanisme de funcionament de la ciutat, existeixen diverses
opcions a I'hora d’organitzar-lo a través dels mitjans de transport!, La tria d’una
d’aquestes opcions, que pot ser planificada o no, velguda o no, prevista ¢ ne, i que es-
devindra la politica de transport per a la ciutat (per a la metrdpoli o per a la regid-ur-
bana), porta implicit el tipus d’organitzacid de 1’espai urba, tant des dei punt de vista
formal (que es pot traduir en espais compactes o difusos, concentrats ¢ polinuclears),
com funcienal (zonificacid dels usos de la ciutat, terciaritzacid, gentrificacid, etc.).

Un cop els mitjans de transport han esdevingut imprescindibies dins I’espai urba, no
es poden considerar només com un mitj técnic que es va construint, de manera «més
O menys neutra», sobre el territori urba, siné ben al contrari, cal considerar els mitjans
de transport com una eina d’accié politica i de control que s aplica a la ciutat i als ciu-
tadans {Merlin, 1573). La politica de transport urba forma part de I’opci6 politica ge-
neral que existeix en I"accid de governar un territort urbd, i €s per aquesta rad que la
podem considerar com una eina valuosa i eficag en la tasca de 1’analisi territorial.

Ailxi, doncs, des d’un punt de vista geografic, la variable transport urbd, com a ele-
ment que ordena el desplagament dins la ciutat, és una variable decisiva a I'hora
d’analitzar qualsevol espai urba. Aquesta importancia prové de dues raons basiques:
en primer lloc, de la consideracic que té el mateix desplagamenit de les persones dins
la ciutat des que la industrialitzacio imposa la mobilitat obligada com a element cab-
dal per al bon funcionament del mateix sistema econdmic, dotant a la ciutat d’una
nova dimensid funcional i morfologica. En segon lloc, Ja valoracid del transport urba
radica en el fet que "opcio que es fa a 'hora de formular una politica del transport
no es circumscriu només al sector transport, sind gue es dirigeix a tota la ciutat, El
transport urba, més que un simple element técnic, és entés, doncs, com un dels ele-
ments que arriben a ordenar la mateixa evolucié de I’espai, en la qual s'insereix.

Ara bé, I’objecte d’analisi en cap cas no rau en les pautes de desplagament o en les
politiques de transport urba que se’n deriven, sind que I’objectin se centra en ¢l ter-
ritor] urba, La complexitat d’aquest territori es projecta fins a Ifmits insospitats, ja que
sembla multiplicar-se il-limitadament el nombre d’elements i factors que cal tenir en
compte per tal d’intentar esbrinar I’entrellat d"aquesta peca Gnica i sublim de la crea-
¢i6 humana gue en diem ciutat, i que €s, alhora, un producte social, cultural, politic,

1. Els mitjans de transporl i les politiques de transport urba que se’n deriven engloben tots aquelis
mitjans 1totes aquelles actuacions que de forma directa o indirecta incideixen en e despiagament de les
persones dins 1'espai urba. Un pas de vianants, la conversid d'una via piiblica en zona per a vianants,
la construccié d'una carretera, el perllongament d’una linia de metro, les politiques de tarifes, etc., en
son alguns exemples.
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econbmic, etic i estdtic, heréncia 1 projeccié de futur. La poiftica del transport urba
sembla, dins aquest context, una eina 1itil i una perspectiva adient en I'intent, sugge-
rent 1 dificil, d"aproximacié al territori urba.

DINS D’UN CONTEXT REAL

L’intent que tota ciutat i tot territori fa d’adaptar la seva organitzacid espacial al mo-
del economic en el qual es troba inclos es veu condicionat per elements propis (I'espai
ja construit, la «idiosincrasia urbana», els recursos econdmics i un llarg etc.} que fan
gue s’adapti al model amb forca peculiaritats i amb diferéncies substancials, Aquestes
adaptacions singulars donen lloc a ciutats diverses i desiguals, on les politiques de
transport urba esdevenen un reflex de les adopcions i adaptacions al model econdbmic
i athora trasllueixen els trets caracteristics de cadascuna de les ciutats en particular.

Per tal d’apropar el raonament tedric a una realitat concreta, I’analisi §*ha centrat
en dues ciuvtats de I’Enropa continentat, Paris i Mila. Dues ciutats amb unes caracte-
ristiques sdcio-economiques determinades, en les quals la reflexid i 1’analisi sobre la
propia cultura urbana i urbanistica i els transports urbans han estat suficientment im-
portants com per haver donat loc a una produccié significativa i propia.

L’ arc temporal escoilit inclou els Gltims cent cinquanta anys, no tant perqué s hagi
volgut fer una analisi histdrica, siné pel ritme propi que t€ el «pensar» i «construir»
cintat (Indovina, 1990). Aquest marc temporal, que pot semblar molt llarg, s’admet
del tot adequat quan el ritme de les variables a tractar imposen les décades com a uni-
tats temporals.

LA CIUTAT DE PARIS

Des que a I"organitzacié urbana s'integra el desplacament de les persones com
quelcom cabdal per al funcionament de la ciutat, com a consegiiéncia directa del de-
senvolupament del sistema capitalista d’en¢a de la Revolucid Industrial, les politiques
del transport urba no han perseguit sempre els mateixos objectius ni s’han basat en
els mateixos modes de transport. Parfs fou una de les ciutats que més aviat expressi
la necessitat d’ordenar el desplagament de les persones dins ’espai urba. Al llarg dels
darrers cent cinquanta anys, Parfs, i amb ell tota 1a seva regi6, ha estat capdavanter
no nemés en la incorporacié de noves tecnologies en infraestructures de transport,
sing també en les t&eniques de decisié (Ziv i Napoleon, 1981), i a descobrir el paper
que € el transport en I’ organitzacio de la clutat, aixi com en la definicid de nous ele-
ments per avaluar aquesta relacid dialéctica ciutat-transport.
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Al llarg de tota la historia recent, la cintat de Parfs ha tingut un objectiu principal
1 comu a totes les &poques: la voluntat de ser capital (Roncayolo, 1989). Aquesta vo-
luntat §’ha anat desenvelupant a diferents escales: primer, a nivell estatal; després, eu-
ropeu, i finalment mundial. Es en aquesta voluntat de voler ser capital d’un territori
cada vegada més ampli que s’han d’entendre les transformacions formals i funcionals
de la ciutat de Parfs, i amb elles les polftiques de transport urba.

Es possible classificar el creixement i el canvi de I'espai urba de Parfs en quatre
grans periodes, cadascun dels quats s'identifica amb una politica i amb un mitja de
transport diferent.

Els transports col‘lectius i la primera transformacié moderna
de la ciutat de Paris

En un primer perfode dins d’aquesta transformacié urbana, la ciutat esdevé aglo-
meracid, tot annexionant els pobles de la rodalia. La voluntat de ser capital, malgrat
I’engrandiment de I'espai urba, queda restringida a la part central (en el teixit urba
reclos dins la muralla de Thiers, enderrocada el 1919). L’inici d’aquest periode el
marguen els treballs del Prefecte Haussmann, els quals es concentren en I'espai urba
centra] variant el tragat viari, incrementant i seleccionant el volum d’activitats econd-
migques (comercials, financeres, ete.).

El mitja de transport que caracteritza aquesta etapa &s el transport en comti com a
mitja iinic per salvar la distancia creixent que es va generant entre el lloc de treball i
el oc de residéncia. Es la gran &poca del transport col-lectiu: 1'omnibus, el tramvia
iel tren, I"autobus i el metro. A partir del tramvia 1 del tren de rodalies, el creixement
urba s'ha produit, inicialment de forma discontinua, al veltant de les estacions, per
després esdevenir en forma lineal radial tot enllagant les zones urbanitzades al voltant
de les successives estacions i seguint la radialitat de la mateixa xarxa ferroviaria. Pos-
teriorment la urbanitzacié va cobrint les zones intersticials lliures, tot donant-los una
forma de dits de guant (Merlin, 1982). 81 bé durant bona part d"aquest pericde el crei-
xement de I'aglomeracié urbana es fa sense cap planificacid, el pas de la ciutat nuclear
a l'espai urba intermunicipal es realitza sense massa desordre degut a la propia res-
triccié que sobre 1'espai urbanitzat imposen les infraestructures de tansport de tragat
fix. Aquesta nova forma d'urbanitzacié va creant diferéncies entre el centre de la ciu-
tat 1 aquests suburbis o banlieues localitzats en els espais comunicats pels transports
d'infraestructura fixa (Mapa 1).

En tota aquesta transformacid urbana I’ organitzacié dels transports (tant des del punt
de vista del dissenty de les xarxes, com d’organitzacié del servei}, a més de transformar
fisicarent la ctutat, ha afavorit que el centre de Paris restés «aillat» dels seus propis
banlieunes, perd alhora ha pretés convertir-lo en I’espai més accessible, dins la regi6, a
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Mara 1
El creixement de la regid de Parfs, 1850-1963
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Font: Evenson, 1979,

Franga, a Europa, i al mdn. Amb les reformes que Haussman dissenya per a la ciutat,
transformant un Paris encara medieval en una ciutat burgesa (Cervellati, 1984}, es pos-
sibilita a través de ia reforma viaria aquesta millor accessibilitat. Perd en aguest objectiu
hi ha un punt contradictori: s’oblida de sistematitzar el transport ferroviari, aleshores
ja suficientment desenvolupat com perqué pogués influir de forma decisiva en aquesta
pretensid «d'obrir 1a ciutat» a aquest «anar i venir» propi del nou sistema econdmic
naixent. Les estacions ferroviaries, dones, ao s’integraren dins el nou tracat de 1a ciutat,
romanent com & portes d'entrada de 1'espai exterier (Hegemana, 1975},
Posteriorment es detecta un altre fet que expressa de nou aquesta voluntat, A finals
del segle xix, quan la ciutat decideix incorporar un altre mitji de transport per fer
més facil la mobilitat dins espai urba (el metro), sorgeix un alire cop la mateixa
polémica; per a qui ha de ser més facil moure’s? Per als habitants de Paris intramurs
exclusivament o per a tots aquells que ho necessiten, tant si viuen a Paris com a la
periferia. La dicotomia planteja si el metro ha de ser un non mitja reclds dins la cintat
enmurallada, és a dir, el centre de Parfs, o ha d’integrar i estructurar I’espai urba fun-
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cional que aleshores ja no es circumscrin als Iimits de la ciutat. Aquestes dues pos-
sibilitats es discuteixen durant vint anys entre el poder local, partidari d’un metro
tancat dins la propia ciutat, i 'estat central, que vol un mitja de transport que obri
el cenire de la ciutat a tots aquells habitants que quotidianament s'hi desplacen. Fi-
nalment triomfen les tesis del municipi i per tant la voluntat de coatinuar zillant la
ciutat de Paris de la resta del teixit urba, per tal de conservar-ne la seva «conscién-
cia» de capital {Mapa 2).

De I’espai urba compacte a ’espai urba dispers: la generalitzacié
del transport individual

La segena etapa s'inicia quan es generalitzen els transports individuals, primer la
bicicleta i després el cotxe, en el segon terg del segle XX i sobretot després de la
Segona Guerra Mundial. L.’ impacte sobre la forma del creixement urba és increible
perqué s'han restringit al minim les limitacions que imposaven uns transports d'in-
fraestructura fixa. A partir d’ara tot el territori pot ser urbanitzat i el creixement es for-
malitza definitivament en «taca d’oli» de baixa densitat. La taca d’oli pren la forma
d’'una urbanitzagid no estructurada amb una feble densitat, connectada i condicionada
per 'automabil. La possibilitat d’un transport porta a porta afavoreix que s'urbanitzi
tota parcel-la de terreny visible. Mentrestant els equipaments piblics resten oblidats
iel centre es fa inaccessible degut a la congestid.

Aquest és 'inici de 1a transformacié de ["aglomeracié a la formacié de la regid-ur-
bana i de la planificacié urbana a nivell regional. Els transports han passat de ser els
elements que frenaven la difusid de la urbanitzacié desordenada (transports d'infra-
estructura fixa), a ser-ne els més eficagos promotors (fransports individuals). Cal,
doncs, actuar amb altres instruments; s6n els anys en qué es van succeint els plans
d'amenagement amb le finalitat d’ordenar el creixement de la regié: el PADOG,
1960, el SDAURP, 1965. Els dos plans, un més restrictiu i I’altre més expansiu, pro-
picien 'organitzacié de 1’espai urba-regional a través del transport individual, com
un dels expenents maxims de la ilibertat individual. Apareix també la idea de les «vi-
lles nouvelles» a la regid de Paris, amb la finalitat que aquesta regid esdevingui un
territori urba policéntric comunicat, en un principi, exclusivament pel transport
individual. Només en Hocs molt especials on la ciutat no es pugui adequar al cotxe
caldra actuar en benefici del transport piiblic.

La regi6 urbana i el redescobriment del transport col-lectin

Aquesta nova forma d’espai urba, iniciada en I"&poca anterior, la regié-urbana {ba-
sada en I’organitzacid policentrica), t€ com a objectiu salvar les disfuncionatitats que
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Mapra 2
Evolucid de la xarxa de metros de Paris, 1900-1970

1900-1502 1904-1614

1915-1930

1940-1970

Foat: Evenson, 1979,

I’excessiva centralitzacié crea (costos creixents, subserveis col-lectius en la periféria,
pressié excessiva en el centre, etc.), perd en cap cas no pretén fer del territori urba un
espai d’activitat homogenia, si bé es proposen diverses formes d’organitzar la cintat
ja existent i planificar el nou creixement. L’ objectiu d’aquesta planificacid urbana no
és en cap moment disminuir el nivell de centralitzaci$ a través de 1a difusid dels ser-
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veis cap als nous centres que es creen en les villes nouvelles, siné «refinar-lo» (Gar-
nier, 1974) mitjangant la disminucié de la congestié. Es en aquest morment que part
de les activitats se suburbialitzen per tal de deixar en el centre les activitats més pres-
tigioses i seleccionades. Dins d’aquesta dinamica de descentralitzacié-centralitzacid
la mobilitat t€ un paper fonamental: la capital no pot seguir creixent sense fer una
aposta clara per la possibilitat de la mobilitat generalitzada, la qual ha d’estar lluny
dels col-lapses circulatoris,

L’aglomeracid urbana ha esdevingut un espai fortament centralitzat, ja que les
«funcions propiament urbanes» (a excepcié de la residéncia) es localitzen en el centre,
i aquest estd molt congestionat. La disfuncionalitat arriba a afectar no només I'aparell
productiu, siné també la qualitat urbana. El transport individual, al contrari del que
es pensava, fa un mal servei al centre de la ciutat, ja que degut a Ja congestid que oca-
siona provoca que aquesta part de la ciutat esdevingui la més inaccessible. Cal doncs,
un altre tipus de transport per ordenar la mobilitat a Iinterior de la regi6 ['He-de-Fran-
ce que en sigul complementari, un transport pdblic, de gran capacitat i rapidesa, que
traslladi de manera eficient a la poblacié cap al centre, i retorni a aquest el privilegi
de lloc més accessible. Alhora cal ordenar ¢l creixernent, ja que el col-lapse no només
és produeix en ¢l transport (encara que en sigui ¢l signe més evident), sind en tota la
dinamica de la ciutat,

Aquesta reflexi6, que es generalitza cap a tots els agents que d'una manera o altra
treballen en el fet de «fer i pensar» ciutat (des de les propies empreses de transport,
RATP, SNCEF, fins a la universitat, passant peis diferents nivells de I’administracid
publica}, va preduint tota una teoria urbana propia que gira al voltant de la nocié xar-
xa. «El ternps, I’espai i les relacions adaptatives que les xarxes organitzen entre elles
esdevenen els trets caracterfstics d’una nova imatge de ciutat, de regi6 i de territori»
(Dupuy, 1986). «L'urbanisme estd compost/descompost per aquests sistemes de
ransferéncia, de transit i de transmissid, aquestes xarxes de transport 1 de transmigra-
cions on la immaterial configuracid renova aquella de 1’organitzacié cadastral de
I'edificacié de monuments» (Virilio, 1984).

Tot plegat condueix a redescebrir o reinventar ¢l transport en comd, com a so-
lucié a la disfuncié creixent de "espai urba dins de la nova forma policéntrica que
s'ha volgut donar a la ciatat. Es redescobreix el transport en comd de principis de
segle, el transport d’infraestructura fixa, com a mitja de desplagament majoritari
que pot servir a tota la regi6 de Paris, i s'intenta adaptar-lo a la nova forma urbana.
Tanmateix aguesta adaptacié no sera tan senzilla i caldrd no només redescebrir-lo
sind ajustar-lo a un territori fortament centralitzat. 8'inicien eis projectes del RER
per tal de racionalitzar la xarxa de transports ja existents i fer el més fluid possible
l'accés al centre, tot articulant e] sistema ferroviari periféric i la xarxa de metro
(Mapa 3).
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Mapa 3
La xarxa regional de transport col-lectiu, 1989
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Cap a un nou concepte de ciutat i de mobilitat

Una dltima etupa s’ inicta amb les reflexions endegades en els ltims anys sobre la
mobilitat de les persones a la ciutat com a conseqgiigncia de 1'augment constant de la
congeslio, no només a la ciutal de Parfs, siné a tot I'Tle-de-France. La construccié de
la xarxa de transports més eficient del mén (tant pel que fa a Ia xarxa viaria coma la
ferroviaria), tant a nivell organitzatiu com t&cnic, pionera en I’ analisi de conceptes i
de raonaments sobre la mobilitat relacionada amb 1’espai, i especialment amb el medi
urba, €s un element que ha servit per construir un espai urba funcional eficag, perd
poc equilibrat | molt competitiu on no s’ha resolt el problema de la mobilitat ni de la
congestié. La resposta és, potser, perque la soluctd contradiu el mateix concepte de
ciutat-capital, i aquesta rau en el canvi d’organitzacié espacial, on la mobilitat no es-
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tigui relacionada amb 1’ allargament de la distancia, siné amb ' accessibilitat als equi-
paments i als serveis que ofereix ’espai urba.

Si I'crdenacié de la mobilitat t€ com a objectiu linic resoldre ¢ls problemes que
I'augment de desplagament ha ocasionat dins I’espai urba, la batalla sembla perduda
d’entrada. La societat no produeix i 1'administracié ptiblica no disposa de suficients
recursos per fer front a I’augment d'aquests desplagaments de forma raonada i evitar
la congestié (Garnier, 1974). Davant d’aquesta constatacid la reflexié tedrica apunta
que la llibertat individual cal retrobar-la a partir del retorn al desplagament a peu. Aixd
significa que en el disseny de la ciutat cal que imperi la mesura humana: I’escola a prop
de la residéncia, que els comer¢os tomin a ocupar els baixes dels edificis, ete. Només
si la dimensid urbana retorna a I’escala humana sembla possible disminuir la congestid.

LA CIUTAT DE MILA

Des dels inicis de les infraestructures ferroviaries, a finals del segle xIx {ins ara, la
ciutat de Mila i tota la regis de la Llombardia han passat per quatre periodes de trans-
formacié urbana.

Transformacié urbana regional (1890-1930)

A la ciutat de Mila, en ser un nucli urba d’una escala inferior a Parfs, la primera
transformacié urbana en relacié amb la xarxa de transports {que fou la xarxa ferro-
viaria, tant de tren com de tramvia) fou basicament interurbana, 1 inclou bona part de
la regi llombarda. En una primera etapa, el transport ferrovian estructuri I"espai de
produccid agricola associant de manera molt eficag la produccid i el consum. Aquesta
eficacia es garantia per la doble infraestructura ferroviaria existent: la primera va ser
la xarxa de trens, amb destinacions fora del propi hinterland de Mila i amb estacions
bastant separades unes de les altres. La segona fou la xarxa de tramvies, amb parades
més seguides i amb una freqiiéncia més zalta ¢n el servei.

Les indistries iniciaren la potenciacié dels punts més accessibles de Ia xarxa ferro-
viaria. En aquesta situacié, Mila, com a centre nodal del sistema ferroviari, represen-
tava el punt de maxima accessibilitat i consegiientment de minim cost de transport i
de mi d’obra. El nou sistema de transport va representar un factor que realga la
centralitzacié dels punts més ben comunicats de I’area (D’ Agostini, 1986}, i Mila va
passar a ser un dels liocs més privilegiats de la regié tot constituint-se com a centre
industrial i comercial.

Si el tren va influir en Ia localitzacid de les activitats industrials {ligades al carbdg,
els tramvies van influir més directament en la implantaci6 de la residéncia. Entorn de
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les linies de tramvia es va produir un fenomen d’urbanitzacid difusa, lineal i ordenada
jerdrquicament en nuclis urbans (D1 Giampietro, 1989), degut sobretot a les petites
distancies entre parades 1 al seu fregfient servei, la qual cosa va contribuir al creixe-
ment urba radiocéntric de I’&rea milanesa. De forma paral-lela, al voltant de les esta-
cions de tren s’anava reforgant la polaritzacié dels centres locals molt més espaiats.
La urbanitzacig s’estructurava en forma de nuclis independents lligats a I’estacid, do-
nant lloc 2 una gemmactéd de nuclis urbans polaritzats entron de les estacions ferro-
viaries localitzades cada 3 o 4 km. Tanmateix, cal assenyalar que la concordanca entre
el tren i el poblament polaritzat, i el tramvia i el poblament difids, no era esiricta (Bal-
zarottl, 1979), perqué a més del tipus d’infraestructura influiren altres factors (econo-
mics, fisics, urbanistics, de relacid entre els grups privats 1 els piblics, etc.) que també
determinaren el tipus de creixement i la transformacié urbana (Mapa 4).

Malgrat aquest caracter regional, la xarxa ferroviaria shavia desenvolupat, basi-
cament, com a vehicle d'integracié econdmica entre les diverses arees del pais? i era
considerada com un instrument de la politica nacional. També van ser notables les se-
ves implicacions urbanistiques i territorials en la ciutal de Mila.

La creacid de la Ferrovia dell’Stato, com a companyia ferroviaria tinica de nivell
nacional, 1 la consegiient construccid d’una estacié central (en comptes que cada una
de les companyies privades creés la seva prdpia estacié a la periferia de la ciutat, com
passava 2 la resta de ciutats d'Europa) fou una de les causes del retard de la construe-
ci6 del metro a la ciutat®. Tanmateix, i encara que la Ferrovia va ser el principal
element innovador en la configuracid urbanistica de 1a ciutat del vuit-cents i un dels
potents instruments de la transformacié territorial, aquesta va ser vista sempre, per
part de la ciutat i de I’empresa, en funcié de les grans connexions a escala nacional,
rebutjant encarar-se amb els problemes del transport en 1" area urbana. Va arribar fing
i tot a obstaculitzar la realitzacid de xarxes de transport local que sortissin del peri-
metre urba per considerar-les possibles competidores del tren. En aquest sentit, tan
sols cal recordar 1" oposicié per part de la companyia ferroviiria a la construccié d'una
xarxa de metro de caracter interurbé,

La xarxa viaria i la difusié urbana (1930-1979)

Si b€ el gran boom de la construccid viaria no §7inicia fins als anys cinquanta-sei-
xanta, amb la generalitzacid del coixe privat, I'opeid de potenciar la xarxa viaria i amb
ella el transport individual prové dels anys trenta, quan es comencen a construir les

2. Un dels primers projectes que s'inicien a tot pais després de la scva unificacié cs fa potenciacié i la
prolongacid de 1a xarxa ferroviaria, com a mesura de cohesid,

3. Un dels motius de la construccid del metro a d’alires ciutats curopees era el d’caliagar les cstacions
1 la distribucid del trahc urbi,

36



LES TRANSFORMACIONS URBANES 1 LES POLITIQUES DEL TRANSPORT URBA

Mapa 4
Relligament a Mila dels diferents mitjans de transport, 1961
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primeres autopistes. Val a dir, perd, que en aquells anys aquesta opcié consistia en
un fet més potencial que real de cara al model de localitzaci6é de "espai urbanitzat,
ja que la utilitzacié del cotxe era molt reduida (D’ Agostini, 1989).
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La crisi i la reestructuracid dels anys setanta 1 vuitanta incidiren directament en la lec-
tora que es feia de I’espat urba i en els consegiients plans i projectes que derivaren
d’aquesta. La planificacié general que incloiz tot el territori municipal o regional, per
tal de controtar-ne i racionalitzar-ne el seu us, va entrar en un perfode de decadéncia i
de crisi derivat dels interrogants sobre la propia utilitat; i d’aquesta crisi, que en defi-
nitiva era una crisi de la urbanistica moderna (Campos Venuti, 1986}, sorgiren enfortits
altres elements urbanistics més concrets i més localitzats: els projectes sectonials. Aguest
canvi d’instrument en la disciplina urbanfstica va conduir cap a un punt d’inflacié en
les analisis que fins aleshores acompanyaven els plans de transports uxbans.

Aquest canvi en la manera «com construir ciutat» ien els objectius que cal conferir
als instruments urbanistics es pot llegir en 'evolucid que ha sofert el propi «Progetto
Passante». Tal com havia passat en la propia planificacié urbana, en els anys seixanta
I'objectiu de les infraestructures de transport, i concretament del «Passante» ferrovia-
13, éra travessar 1 connectar les diferents parts de I’area metropolitana i, fins i rot, de
ia regid urbana, amb la finalitat de posar fi a Ia centralitzacié tot ressajitant els efectes
distributius cap a tota la regid. En els anys vuitanta, en canvi, es revaleraran els efectes
dels transports sobre la focalitzacid, especialment en els llocs de maxima accessibilitat
1 de maxima centralitzacié (Moretti, 1989},

La importancia d’aquesta tercera fase és que arriben a coincidir els objectius del
transport i els objectius de la ciutat, encara que aquests efectes s'han capgirat. Primer
s’intenta influir en 1 estructura urbana amb finalitats distributives, i després acumu-
latives, en una sola polaritat dins de! conjunt de I’estructura, que normalment coin-
cideix amb ¢l centre, 1, en aquest cas concret, amb Mila.

Les grans infraestructures com a objectiu
i com a mitja per revalorar ¢l centre

En eis dltims anys de 1a década dels vuitanta, tot coincidint amb 1a represa econd-
rmica i amb la cada vegada més important internacionalitzacid de 1’economia, hi ha
hagut una revaloracié dels centres de les arees urbanes (Marescotti i Moretti, 198%).
Aguesta revaloracio ha estat potenciada per la politica neocentralista dels ultims anys.
Sembla, perd, que a diferéncia dels anys seixanta, aquesta renovaci6 urbana es carac-
teritza per apuntar cap a elements i factors més qualitatius que quantitatius (no hi ha,
per exemple, un creixement de la poblacié), com a conseqgiiéncia del canvi d habits
de la produccid {els serveis, sobretot aquells dirigits cap a les mateixes empreses de
produccid) i de 1a poblacid (el lleure, per exemple}.

~ Enaquest context, encara que ja traspuntava en I’ 8poca anterior, Ia planificacid dels
transports s ha inserit completament dins la planificaci$ general de la ciutat. Hiha una
relacié directa entre la recent valoracié dels transports i el neocentralisme de la ciutat

40




LES TRANSFORMACIONS URBANES I LES POLITIQUES DEL TRANSPORT URBA

central. Per primera vegada s'utilitza la vartable transport piblic com a element de re-
valoracié del centre. Aquesta revaloracié es fa també en termes de plus-vélua, i la cons-
truccié mateixa dels mitjans de transport en sén un bon exemple. Dins de tot aguest
procés alguns projectes passen de ser considerats gliestions periferiques a ser cabdals
per a la ciutat, alhora que la politica municipal integra com a objectiu principal la ma-
xima productivitat en els projectes que realitza per a la ciutat (Vittadini, 1987).

La relacid entre la planificacié del territori urba i del transport és molt valuosa en
aguest espai urba concret, no només pel que fa a aquelles infraestructures realitzades,
sing, 1 sobretot, pels elements de reflexié que s han anat incorporant als projectes i
als piani. La histdria de la planificacid urbana i dels transports es llarga, tortuosa,
complexa i rica en elements de reflexid, perd alhora estd inclosa en una dindmica de
profundes vacil-lacions i contradiccions que en molts casos ha fet impossible la seva
realitzacié efectiva,

REFLEXIONS FINALS

Tota transformacid, morfologica o funcional, de ’espai urba és un reflex {potser
el més visible) de canvis més amplis esdevinguts en el nivell estructural dins el sis-
tema econdmic. Caf recordar, perd, que perqué una transformacié urbana esdevingui
una realitat és imprescindible Iexisténcia d’una séric d’elements tecnics i d’organit-
zacié que facin possible implementar a nivell espacial els canvis que funcicnalment
la societat ja ha assumit. Alguns d’aquests elements basics que cal tenir en compte
s6n tots aquells mitjans técnics que possibiliten una mobilitat més rapida, cdmoda t
eficient que la que ofereix I’anar a peu, quan la distancia a recérrer i el temps a invertir
fan inviable continuar essent pedestres. Tanmateix, aquests mitjans no seran mai in-
corporats dins I’erganitzacid espacial de la ciutat {encara que t&cnicament estiguin
molt desenvolupats) si no existeix la necessitat social de desplagaments rapids en
distancies cada vegada més grans.

L’estructura del transport {producte d’una politica —o «no politica»— determinada
i configuradora d"un model} exerceix, juntament amb ’estructura de ["habitatge i al-
guna altra, ung infludneia decisiva en la resta d’elements que conformen la cintat:
qualsevol actuacid en la xarxa de transports repercuteix notablement en el mercat del
s0l, en I'habitatge, en la localitzacio de les activitats econdmiques i en la configuracié
morfoldgica global de la ciutat. Es, doncs, a partir d’aquesta influéncia decisiva que
és possible afirmar que I'estudi de les politiques del transport esdevé un factor fona-
mental en "analisi i 1a comprensié d’un espai urba determinat.

L’estructura espacial actual {i més encara la urbana) és el producte de la histéria
{i, doncs, de les revolucions i de les especulacions, de les planificacions i de les im-
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provisacions), talment com un palimpsest, fent i desfent e] territori, construint, des-
truint i reconstruint Ja cintat. De la mateixa manera, Pestructura actual del transport
és conseqliencia directa de politiques pretérites: propdsits i despropdsits d’époques
anteriors a 1’hora de decidir el circuit d’un tramvia, el tragat d’una autopista, el pas
d’un vianant, han determinat els mitjans de qué avu disposem, les xarxes que avui
patim: nomeés la consideracié de periodes llargs ofereix la perspectiva suficient per
intuir causes i conseqiiéncies, origens i processos,

I tot plegat es conjumina a Mila i a Paris, en una analisi paral-lela on el temps
ens parla d'una evolucid similar (de com un mercat esdevé ciutat i com aguesta es
converteix en centre regional; d’aquif neix I’area metropolitana abans de ser metrd-
poli-regi6) 1 fins i tot de pelitiques similars ¢I'organitzacié piblica 1 plural del
transport deixa pas al transport privat i particular, 1 quan aquest darrer passa a ser
un problema piiblic i plural es lorna a pensar en opcions de racionalitzacid). Mal-
grat tot, Uestructura final (millor dit, la configuracid actual) es revela dissemblant,
producte de cultures urbanes-urbanistiques distintes {formes desiguals de «fer i
pensar Ja ciutats, resultas dels imperatius dels espais preexistents (diferents planols
1 figures de ciutat), 1 conseqiiéncia de desiguals inversions econdmiques, {funcio-
nals i d’imatge, elc.

L'exempie de Paris 1 Mila demostra com a cada model de ciutat li correspon un mo-
del de transport (i viceversa), i és aquesta correspondéncia Ja que als estudiosos del
territori urba ens permet reivindicar i redescobrir en el transport urba un dels elements
fonamentals que construeixen i ordenen aquest territori complex i estimat, fatidic i
exuberant, que anomenem ciutat.
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