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Resum

El paradigma de la sostenibilitat, introduit recentment al marc legal catala
(Llei d’'urbanisme 1/2005, Llei de la mobilitat 9/2003), obliga a redefinir objec-
tius i metodologies en la planificacié territorial, en general, i en la planificacié
de la mobilitat, en particular. En aquest sentit, I'article pretén aportar elements
per tal d’abordar el fenomen de la congestié viaria sota aquest nou prisma, jus-
tificant la necessitat de frenar la construccié de nova xarxa viaria i posant I'em-
fasi en la gesti6é de la demanda i en estrateégies que minimitzin la induccié de
nou transit de vehicles privats.

Paraules clau: congestié, mobilitat, sostenibilitat, induccié, gestié demanda.

Resumen
La congestién viaria i la movilidad sostenible

El paradigma de la sostenibilidad, introducido recientemente en el marco
legal cataldn (Ley de urbanismo 1/2005, Ley de la movilidad 9/2003), obli-
ga a redefinir objetivos y metodologfas en la planificacién territorial, en gene-
ral, y en la planificacién de la movilidad, en particular. En este sentido, el
articulo pretende aportar elementos para abordar el fenémeno de la conges-
tién vial bajo este nuevo prisma, justificando la necesidad de frenar la cons-
truccién de nueva red vial y poniendo el énfasis en la gestién de la deman-
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da y en estrategias que minimicen la induccién de nuevo trifico de vehicu-
los privados.

Palabras clave: congestién, movilidad, sostenibilidad, induccién, gestién
demanda.

Abstract
Traffic congestion and sustainable mobility

The sustainable paradigm, introduced recently into the legal Catalan sys-
tem (Law of urban planning 1/2005, Law of mobility 9/2003), forces to rede-
fine objectives and methodologies in territorial planning and more also in
mobility planning. In this sense this paper brings new elements in order to face
the road congestion phenomenon. We justify the need to stop the expansion
of new road networks and support the management of the demand fostering
strategies that diminish the stimulation of more traffic of private vehicles.

Keywords: congestion, mobility, sustainability, stimulation, demand mana-
gement.

1. La congestié viaria, problema o soluci6?

Com sovint succeeix amb els nous conceptes, la mobilitat sostenible és un
concepte ja desgastat i buidat de contingut, atés que qualsevol actuacié o pla-
nificacié de la mobilitat pot emparar-se sota aquesta etiqueta. Certament, en
nom de la sostenibilitat, s’escolten discursos totalment dispars i fins contra-
dictoris.

En concret, en relacié a la congestid viaria, sovint es pot sentir que son
necessaries noves carreteres per descongestionar la xarxa existent i, aix{, acon-
seguir una major fluidesa del transit que comporti un descens de les emissions
de contaminants. Ara bé, altres veus exposen tot el contrari, afirmant que no
pot acceptar-se seguir invertint en la xarxa viaria atés que resulta dificil de com-
patibilitzar amb l'acceptacié generalitzada dels majors costos socials i ambien-
tals del cotxe respecte altres mitjans de transport.

Actualment tota politica de mobilitat ha de contemplar i tenir com a objec-
tiu principal 'assoliment de tres aspectes fonamentals, presents tots ells en el
marc legal del nostre pais: 'acompliment del Protocol de Kioto, la proteccié
de la salut en termes de contaminacié atmosferica i actstica i, per dltim, la ga-
rantia del dret a 'accessibilitat a totes les persones. Per tant, el repte que plan-
teja la planificacié de la mobilitat és definir les mesures per aconseguir aquests
objectius, en consonancia amb la millora de la competitivitat economica del
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pais, augment del confort i seguretat dels desplagaments, millora de 'accessi-
bilitat als pols d’activitat, etc.

Davant dels objectius esmentats, segurament existira un ampli consens a
'hora d’afirmar que només un model de mobilitat basat en els transports col-lec-
tius i els transports no motoritzats pot assegurar-ne el seu acompliment. Si és
aix{, aleshores també s’estara d’acord en la necessitat d’'un canvi modal en les
pautes de mobilitat del nostre pafs, on el pes del cotxe i el transport de mer-
caderies per carretera és forga significatiu. Ara bé, segurament, davant l'inter-
rogant sobre com assolir 'esmentat canvi modal s'iniciara la divergencia d’opi-
nions.

Des de diferents sectors esta estesament acceptat que el cami vers el canvi
modal passa necessariament per estratégies push¢rpull. Després de moltes expe-
riencies realitzades arreu d’Europa on s’han potenciat i promogut els transports
més sostenibles (estrategies pull, d’atraccié d’usuaris), sha conclos (UITP, 2004,
p- 4) que aquest foment no condueix a un model on el cotxe tingui un pes
menor si no sactua paral-lelament per tal d’aconseguir reduir I'ds del cotxe
(estrategies push, d’expulsié d’usuaris). En aquest sentit, doncs, prenen espe-
cial interes actuacions que, a la vegada que milloren els transports més soste-
nibles, redueixen I'espai destinat al vehicle privat (introduccié del tramvia,
implantacié de carrils bus o carrils bici, carrers per a vianants, etc.), aixi com
politiques de control de I'is del cotxe com la regulacié de 'aparcament.

Ara bé, més enlla de les actuacions que es puguin implementar, cal tenir ben
present un element que condiciona en gran manera l'eleccié individual de les
persones (o millor dit, d’aquells qui poden conduir): la congestié viaria.
Certament, existeix un ampli acord en el fet que els transports col-lectius sén
una veritable alternativa al cotxe alla on existeix un entorn de congestié viaria,
gracies a I'elevada demanda que apareix sobre els primers (Vergés, 2002, p. 22).
En definitiva, doncs, acceptar I'afirmacié anterior significa reconeixer que la
congestié viaria no només expulsa usuaris del vehicle privat, siné que al seu
torn converteix els transports col-lectius en rendibles i competitius.

Aixi, doncs, és la congesti viaria vertaderament un problema? Es evident
que ningd no desitja trobar-se enmig d’un embus circulatori, pero, pot solu-
cionar-se la congestié viaria? Si no fos aixi, aleshores és responsabilitat del pla-
nificador deixar de preocupar-se per la seva eliminacié per tal de comencar a
entendre la congesti6 viaria com una aliada en I'assoliment dels reptes actuals
de la mobilitat.

2. Eradicar la congestié viaria?

Durant les darreres decades del segle XX, i encara en I'actualitat, sha pensat
que la solucié per fer desapareixer la congestié consistia en ampliar la capaci-
tat de la xarxa viaria amb nous carrils o noves vies. Ara bé, 'estudi empiric
d’alld observat a les principals arees metropolitanes nord-americanes eviden-
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cia que 'ampliacié de la capacitat viaria no ha demostrat ser la solucié en cap
cas (T'TI, 2005).

El fet que s’observés repetidament que la construccié de noves vies és seguit
a mig termini per 'esgotament de la nova capacitat oferta va comportar que
el departament de transports britanic portés a terme una investigacié sobre
aquest aspecte. El comite SACTRA (Standing Advisory Committee for Trunk
Road Assessment), encarregat de la investigacid, conclogué que la construccié
de noves vies indueix o genera un transit addicional, el qual és responsable del
rapid esgotament de la nova capacitat oferta (SACTRA, 1994).

Des d’aleshores, la generacié i induccié de nou transit sén conceptes que
han estat forca estudiats i desenvolupats, tant per la propia administracié angle-
sa com per molts altres organismes i investigadors d’arreu. En concret, I'admi-
nistraci6 anglesa va publicar 'any 2006 una guia (d’obligat compliment a par-
tir del juny de 2007) on exposa la necessitat que els models de simulacié del
transit tinguin en compte la variacié de la demanda que comporta la cons-
truccié de noves infraestructures (Department for Transport, 2000).

En d’altres paraules, aixd implica que des de juny de 2007 els projectes de
millora o ampliacié de la xarxa viaria anglesa no poden anar acompanyats d’es-
tudis de mobilitat que suposin una demanda fixa on el transit futur sera igual
que l'existent en 'actualitat (amb una taxa d’increment tendencial). Diferent-
ment, els estudis de mobilitat han de valorar la magnitud de I'afectacié de les
millores en la demanda, considerant que aquesta es comporta de forma varia-
ble segons l'oferta projectada.

En concret, la guia publicada exposa que les millores viaries poden com-
portar els segiients canvis en les pautes de mobilitat:

1. Modificacié d’itineraris

2. Desplagaments a noves destinacions

3. Canvi modal en favor del vehicle privat

4. Canvi de viatjar com a ocupant a viatjar com a conductor
5. Generacié de nous desplagaments

6. Increment de la freqiiencia de desplagaments

7. Canvi dels horaris de desplacament per aprofitar les millores
8. Canvis dels usos del sol a llarg termini

El sumatori de tots aquests canvis es coneix com el transit generat, és a dir,
el transit addicional que circulara per la via una vegada implementades les
millores. Ara bé, cal diferenciar entre aquells canvis que comporten modifica-
cions de comportaments dels conductors preexistents (itinerari, hora), d’aquells
canvis que fan referéncia a la creacié de nous desplacaments en cotxe no exis-
tents abans de I'execucié de les millores. Aquest segon tipus es coneix com a
transit induit 1 constitueix bona part del transit generat.

Ates que el transit induit absorbeix part de la nova capacitat oferta, ha resul-
tat interessant estimar la magnitud d’aquest fenomen. En aquest sentit, sén di-
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versos els estudis realitzats i diferents les conclusions a les quals s’arriba. Ara
bé, en tots els casos s’afirma que la proporcié de nova capacitat absorbida pel
transit induit se situa entorn del 50-100% (Victoria Transport Policy Institute
(a), 2007)

Taula 1
Comparativa d’estudis sobre el percentatge
de nova capacitat absorbida pel transit induit

Autor de Pestudi Curt termini Llarg termini (més de 3 anys)
SACTRA 50-100%
Goodwin 28% 57%
Johnson and Ceerla 60-90%
Hansen and Huang 90%
Fulton, et al. 10-40% 50-80%
Marshall 76-85%
Noland 20-50% 70-100%

Font: Victoria Transport Policy Institute (a), 2007.

En base a 'afirmacié del comite SACTRA respecte la induccié significativa
de nou transit generat per les ampliacions de capacitat de la xarxa viaria, el
govern britanic encarregd un nou estudi U'any 1998: Traffic impact of highway
capacity reductions: assessment of the evidence (Cairns, Hass-Klau, Goodwin,
1998). Aquest estudi pretenia observar si, per simetria, cal esperar que una re-
duccié de capacitat de la xarxa condueixi a una supressié de transit, de manera
que els impactes de les reduccions de capacitat en el transit siguin menys se-
vers d’alld esperable en un primer moment.

Lestudi es realitza en base a 50 exemples d’arreu del mén on la reduccié de
capacitat per a vehicles privats es realitza en favor dels transports col-lectius, via-
nants o bicicletes. Sense entrar aqui en detalls, I'estudi conclou que en practi-
cament tots els casos s’observa una davallada del transit que circula pel conjunt
de I'area que es considera afectada per la reduccié de la capacitat. I encara més
important: no sidentifica cap exemple on la reduccié de I'espai per als cotxes
hagi comportat a llarg termini un caos de transit o un embus perpetu. En con-
cret, allo que generalment succeeix és que es manté el mateix nivell de conges-
tié, encara que amb una capacitat de la xarxa i uns volums de transit inferiors.
En definitiva, doncs, s observa com les persones adquireixen diferents estrategies
de desplagament depenent de l'oferta de mitjans de transport a 'abast, obser-
vant-se que una major oferta viaria provoca I'aparicié de nou transit (inducci)
i una reduccié de capacitat en provoca una desaparicié (inhibicid).

En conclusié, en entorns d’elevada demanda de mobilitat, pot afirmar-se
que independentment del nivell d’oferta viaria, els nivells de servei —és a dir,
'ds de la infraestructura— sén sempre semblants: proclius a la congestid.
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Segurament, aixd és aix{ perque tenim un gran nombre de conductors que no
utilitzen el cotxe quotidianament —aix{ com també un gran nombre latent de
possibles compradors de cotxes— i que davant d’una hipotetica ampliacié de la
capacitat viaria esdevindrien facilment nous usuaris del vehicle privat. Per tant,
si es reconeix la congestié com el punt dequilibri al qual tendeix la xarxa via-
ria (sobretot en entorns metropolitans) aleshores cal aprendre a utilitzar la con-
gestié de manera interessada per planificar el conjunt de la mobilitat.

En d’altres paraules, assumir alld exposat als paragrafs anteriors comporta que
la planificacié de les infrastructures no ha de respondre prioritariament a satis-
fer els escenaris futurs de demanda, construits quasi tendencialment a partir de
les pautes observades avui; la planificacié de les infraestructures ha de respon-
dre al model de mobilitat que es vol assolir. Aquesta afirmacié no significa que
la demanda s’hagi d’obviar —ates que mostra els deficits més importants i les
prioritats d’actuacié— siné que pretén posar de manifest la jerarquia de criteris:
si no s'anteposa el model de mobilitat a la demanda, s'obté com a resultat que
la demanda, a través de determinar les infrastructures a construir, acaba per deter-
minar el model de mobilitat i, conseqiientment, el model territorial de pafs.

Aixi, doncs, esdevé necessari que la planificacié salliberi de I'esclavarge impo-
sat pels escenaris tendencials de la demanda, per tal d’esdevenir un agent pro-
positiu de nous escenaris que estiguin en consonancia amb els reptes presents,
tot integrant models de demanda i d’oferta en els treballs a realitzar i reconei-
xent la seva complementarietat.

3. Reduir la congesti6

Afirmar que la congesti6 no pot ser eradicada resulta, certament, de dificil
acceptacié. Rapidament s'aixequen veus proclamant que no podem tolerar que
una “societat avangada” com la nostra visqui en perpetua congestié. Ara bé, d’al-
tra banda cal posar de manifest que aquells qui afirmen que la congestié és into-
lerable encara no han sabut oferir a la societat la solucié per a la seva eradicacié.

Mentre no apareix la solucid, doncs, els esforgos han de ser concentrats en
com gestionar la congestié actual per tal de reduir-ne la seva magnitud. Si bé
és cert que resulta més que dificil eliminar els episodis diaris de congestid,
també és cert que la congesti6 pot ser de magnituds ben diferents i, per tant,
una bona gestié de la xarxa de transports comporta graus de congestié també
diferents. En d’altres paraules, el punt d’equilibri de la congestié —del qual s’ha
parlat a 'apartat anterior— pot ser major o menor.

En concret, la reduccié del volum de cotxes congestionats (o la disminucié
del punt d’equilibri de la congestié) pot aconseguir-se a través de:

a) Millorar significativament ['oferta de transport col-lectiu: la qualitat de les
alternatives al cotxe tenen un efecte significatiu en el punt d’equilibri de
la congestié. Si les alternatives no sén competitives pocs conductors can-
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viaran de mode de transport i el punt d’equilibri sera alt. Si les alternati-
ves sén atractives és més probable que els conductors canviin de mode de
transport, reduint el punt d’equilibri.

Aixi, quan el temps de viatge en transport col-lectiu és sensiblement infe-
rior al temps de viatge en cotxe, una part dels conductors esdevenen usua-
ris dels transports col-lectius, fins que la xarxa viaria assoleix un nou punt
d’equilibri (és a dir, fins que la congestié declina fins a un punt d’equili-
bri on I'avantatge del transport col-lectiu és minima). Tot i que el nom-
bre de conductors que canvien de mode de transport sigui minvat, pot
ser suficient per reduir els retards. La congesti6 viaria no desapareix, perd
no és de la mateixa magnitud que segurament seria si no existis cap alter-
nativa. De fet, diferents estudis han conclos que quant més elevada és la
velocitat dels transports col-lectius, també més elevada és la velocitat que
sobserva a la xarxa viaria paral-lela (Litman, 20006, p. 3).

b) Reduir la capacitat de vehicles de la xarxa viaria: aquesta mesura pot imple-
mentar-se a través de convertir carrils convencionals en carrils bus, en la
xarxa interurbana, o bé en carrils bici, eixamplament de vorera, carril bus,
dins de la trama urbana. Es important fixar-se que alld que es redueix és
la capacitat de vehicles, perd no necessariament la capacitat de persones,
ates que un carril bus té una capacitat per transportar persones molt supe-
rior a un carril convencional.

c) Gestid de la velocitar de la xarxa viaria: moltes de les congestions s origi-

nen pels canvis de velocitats que es produeixen en certs punts de la xarxa,
especialment a les entrades dels nuclis urbans i a les interseccions i enllagos
amb altres vies. La disminucié de la velocitat dels cotxes que arriben a
aquests punts s'estén en un “efecte acordié” cap a endarrera, podent afec-
tar varis quilometres i fins arribar a congestionar-los. Sovint aquest feno-
men sagreuja pel fet que la reduccié de la velocitat en els punts esmen-
tats es combina també amb una reduccié del nombre de carrils de la xarxa.
Ara bé, només el canvi de velocitat en si mateix ja significa una pertor-
bacié significativa per a la fluidesa del transit.
En aquest sentit, el fet que a la xarxa viaria se circuli a velocitats maximes
gestionades a través de senyalitzacié dinamica possibilita fluxos més cons-
tants i minimitzar els efectes negatius de les aturades sobtades. Altrament,
cal assenyalar que la circulacié a velocitats reduides incrementa la capaci-
tat de la xarxa viaria, ates que la distancia de seguretat entre cotxes es
redueix notablement.

4. La gestié de la demanda: una eina eficient de reduit
impacte territorial

Fins aqui s’ha pretes justificar la necessitat d’abandonar les politiques
expansives d’infraestructura viaria en entorns metropolitans, la qual cosa no
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exclou certes actuacions de millora o propostes estrategiques que sorgeixin
de la reflexié del model territorial. Conseqiientment, si s'aposta perque els in-
crements de la mobilitat no se solucionin a través d’un augment de la capa-
citat viaria, necessariament la solucié s’ha de conduir a través dels transports
col-lectius.

En aquest sentit, en aquells ambits on la demanda supera la capacitat de les
xarxes actuals de transports, esdevé necessari augmentar la seva capacitat amb
infraestructures per als transports col-lectius. Es tracta, en definitiva, de reconei-
xer que mentre I'actual xarxa viaria cobreix a bastament el territori, les infra-
estructures per als transports col-lectius es limiten encara avui a un nombre
reduit de corredors, essent necessaria la seva extensid tant en termes de pobla-
cié com de superficie servida.

D’altra banda, els motius per contenir I'oferta viaria van més enlla d’allo
exposat fins aqui. En termes estrictament funcionals de la propia xarxa viaria,
cal tenir ben present que els nuclis urbans sempre seran colls d’ampolla en el
graf de la xarxa. Essent que les persones normalment ens desplacem des d’una
area urbanitzada fins a un altra, no podem obviar que per molt que samplii la
capacitat de la xarxa viaria interurbana, mai podra ser ampliada la capacitat de
la trama urbana (a no ser que enderroquem els edificis). Per tant, de poc ser-
veix cérrer molt en els trams interurbans si després consumim tot el temps
estalviat, o més, en els dltims tres quilometres del nostre recorregut (Larrosa,
2003, p. 66).

Ara bé, a banda de les politiques infraestructurals de construccié de nova
oferta de transport, 'accent de les politiques de mobilitat actuals sha de cen-
trar fonamentalment en la potencialitat que ofereix la gestié de la demanda i
loptimitzacié de les infraestructures existents.

La gesti6 de la demanda fa referéncia a diferents estrategies que modifiquen
les pautes de mobilitat (com, quan i a on viatja la gent) per tal d’incrementar
Ieficiencia del sistema de transports i aix{ assolir objectius que s’estableixen en
la planificacié de la mobilitat (Victoria Transport Policy Institute (b), 2007). Les
estrategies de gestié de la demanda poden ser moltes i variades: conversié de
carrils convencionals a carrils d’alta ocupacié i bus, peatges amb criteris per
fomentar el canvi modal, gesti6 de les zones d’aparcament (area verda, zones
blaves, etc.), aplicacié de fiscalitzacié ambiental en I'impost de circulacid,
implantacié de flotes de bicicletes comunitaries (exemple del Bicing a
Barcelona), creacié de zones de pacificacié del transit, gestié dinamica dels
limits de velocitat maxima a la xarxa viaria, gestié de la distribucié urbana de
mercaderies, programes per fomentar el vehicle compartit (car-pooling), pro-
moci6 de flotes de cotxes compartits (car-sharing), introduccié d’horaris flexi-
bles de treball, etc.

Laplicacié d’aquestes mesures i la seva eficcia en 'assoliment dels objectius
establerts depen de cada cas particular. Complementariament, esdevé neces-
sari valorar les diferents alternatives des de I'0ptica del transit induit que poden
generar i, conseqiientment, valorar 'idoneitat de la seva implementacid.
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Taula 2
Probabilitat de les estrategies de gestié de la demanda
de induir nou transit de vehicles privats

Generaci significativa Depenent de les Baixa o nul-la generacié
de nou transit circumstancies de nou transit

Horaris flexibles de treball Pacificacié del transit  Peatges

Carrils reversibles Programes car-pooling  Gestié de 'aparcament
Informacié dinamica a les vies Gestié de la velocitat

Implantacié carrils d’alta ocupacié
Gesti6 de la distribucié urbana de

mercaderies

Font: Victoria Transport Policy Institute (c), 2007.

En definitiva, la importancia de les estrategies de gestié de la demanda rau
en el fet que resulten molt més efectives que 'ampliacié o la creacié de noves
infraestructures, atés que amb una inversié menor es poden obtenir majors
beneficis, a la vegada que el seu impacte territorial és negligible.

5. El marc legal i els reptes a assolir en la planificacié
de la mobilitat

Algunes veus poden dir que tot alld aqui exposat és un manifest en contra
del cotxe, i fins i tot del progrés. Perd res més lluny de les intencions d’aquest
article. En concret, alld que aqui es vol posar de relleu és la inexistencia de lleis
o declaracions universals que defineixin I'anar en cotxe com un dret dels indi-
vidus, mentre si que existeix un marc legislatiu que estableix el dret a I'acces-
sibilitat i la necessitat d'un desenvolupament sostenible. I és precisament I'a-
compliment d’aquests objectius alldo que aqui es considera progrés.

Evidentment, el cotxe ha de tenir un paper en el sistema de transports, perd
la nostra societat no li ha sabut atorgar el lloc adequat per tal de fer compati-
ble les necessitats de mobilitat amb altres necessitats d’ordre ambiental, social
i economic. Malgrat la confianca de molts per tal que els avengos tecnologics
puguin fer compatible el cotxe amb el medi ambient, cal subratllar que fins en
el suposit que en el futur els cotxes no emetin contaminacié atmosferica o sono-
ra, aquests mai no seran el mitja en el qual basar el sistema de transports, ates
que no disposem ni de 'espai necessari per encabir un cotxe per persona ni
tampoc totes les persones poden conduir.

Aix{, doncs, esdevé necessari estendre els mitjans de transport més sosteni-
bles i universals, és a dir accessibles a la totalitat de la poblacié. En aquest sen-
tit, no pot contenir-se 'actual oferta de transports col-lectius al-legant sempre
que no hi ha suficient demanda per implantar noves infraestructures o serveis.
Amb aquest argument no se solucionen els problemes que la planificacié ha
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d’afrontar. Per tant, és necessari superar el mite sobre la manca de demanda
quan es parla de noves infraestructures de transport col-lectiu, per tal d’atre-
vir-nos a crear una oferta potent de transports col-lectius sense por que els
combois o autobusos es desplacin buits en un horitzé de 10-20 anys (horitzé
adequat per a 'avaluacié d’infraestructures). Aix0 si, per a tal efecte és impres-
cindible frenar el drastic increment d’oferta viaria, utilitzar la congestid i cana-
litzar els nous increments de demanda vers els transports col-lectius. Es trac-
ta, doncs, de tenir a la congestié viaria com a aliada en aquest canvi necessari
de model de mobilitat.

Ara bé, contrariament a alld exposat fins aqui, les administracions seguei-
xen planificant sota paradigmes que poc tenen a veure amb les exigeéncies del
marc legal vigent. Bon exemple d’aixd segurament el constitueix la mateixa
Regié Metropolitana de Barcelona, on encara es projecten propostes sorgides
fa 40 anys que defineixen fins a 7 noves autovies a les comarques del Valles
perd només 2 km de noves linies ferroviaries (Pla d’Infraestructures del Trans-
port de Catalunya, 2006). En canvi, altres propostes per al Valles, territori on
viuen 1,2 milions de persones i on no sha construit cap linia ferroviaria des
de fa 80 anys, apunten cap a direccions totalment oposades, apostant pel trans-
port col-lectiu i una contencié de 'oferta viaria actual (Larrosa, Navazo, 2005;
Navazo, Larrosa, Serracant, 2007).

Sembla desprendre’s, doncs, que davant de la necessitat de desplacaments
imposada pel model territorial metropolita s’apliquen raonaments diferents
segons es tracti de la xarxa viaria o la ferroviaria. Mentre que per a la primera
sempre existeix demanda més que suficient per justificar noves autovies, en el
cas del transport ferroviari tots els projectes resulten deficitaris per manca
d’usuaris. Encara més curiés: projectes com el Quart Cinturé resulten benefi-
ciosos tot i que s'acompanyin d’estudis que reconeixen no solucionar la con-
gesti6 que pretenen resoldre (Cambra de Comerg de Barcelona, 2004).

D’altra banda, les estrategies de gestié de la demanda sén de caracter forga
puntual i poc generalitzades. Els exemples de propostes creatives i allunyades
de la inércia de la planificacié heretada sén escassos i generalment provenen
de la mateixa societat civil, trobant poc resso dins de 'administracié compe-
tent per implementar-les.

De fet, 'administraci6 —aix{ com bona part de la societat civil- centra total-
ment l'interes en les grans obres de nova infraestructura (autovies i tren d’alta
velocitat), actuacions molt costoses i amb un impacte baix o nul per canviar
les pautes de mobilitat del pais. Del polemic debat generat els tltims mesos a
Catalunya sobre el deficit d’infraestructures de transport sovint sembla des-
prendre’s que la construccié d’infraestructures és un objectiu en si mateix. Ara
bé, cal no oblidar que aquestes no s6n un fi siné que han d’estar al servei de
millorar 'accessibilitat de les persones amb els mitjans de transport que pro-
mouen una major equitat social i respecte pel medi ambient. En I'actual debat,
doncs, s'obvia quasi per complet la gestié de les infraestructures existents per
tal de canviar les actuals regles de joc i aconseguir canvis substancials en les
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pautes de mobilitat del pais; s'oblida la redefinicié dels espais urbans (supo-
sant un fals autisme entre les xarxes urbanes i interurbanes) per tal de relegar
el cotxe ala posicié que permeti acomplir amb estandards de soroll, accidenta-
litat i qualitat ambiental dptims; i també s'oblida que el cost de les grans infra-
estructures (per exemple, el tren d’alta velocitat) sovint és sufragat amb impos-
tos pagats per tothom, mentre que el benefici només reverteix en uns quants,
aspecte en el qual el discurs per suprimir els peatges incideix encara més accen-
tuadament.

En definitiva, si s'accepta que la planificacié ha de pensar el territori com un
projecte col-lectiu s’estard d’acord que el cotxe mai no podra ser la solucié per
resoldre les desigualtats socials i els problemes mediambientals originats per
I'actual model de mobilitat. Ara bé, cal tenir present que exigir 'acompliment
dels objectius aqui exposats no és demanar una utopia siné 'acompliment de
la legalitat vigent. I precisament, fer possible 'acompliment de la llei no pot ser
altra cosa que la primera responsabilitat i el repte principal de la planificacid.
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