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es de la seva creacid, I'any 1994, I'Associacié Internacional de

Ciutats Educadores (AICE) té entre els seus objectius el d'influir
en el procés de presa de decisions dels governs i de les institucions
internacionals en temes d'interes per a les ciutats educadores. En
aquest sentit, s'han plantejat diferents iniciatives per tal de difondre
les actuacions que les ciutats associades han anat o estan realitzant,
sigui per promoure determinades politiques socials o per resoldre
problematiques concretes.

L'intercanvi i aprofitament d'experiencies que les diferents ciutats
educadores han dut a terme durant els Ultims anys, és un dels mitjans
gue s'ha anat configurant a través del portal de I'AICE, aprofitant
els recursos que ens ofereix la tecnologia per a aquest tipus de
necessitats.

En aquesta idea d'aprofundir i oferir noves perspectives sobre temes
d'interes per a les ciutats associades i de facilitar eines al servei
dels governs locals, es crea aquesta linia de publicacions tematiques
d'edicié anual.

En aquests monografics es proporcionen elements per desenvolupar
d'una manera amplia el concepte ciutat educadora, a la vegada que
actuen com a eina per posar en practica els principis de la Carta de
Ciutats Educadores. Per aquest motiu, s'hirecullen entrevistes, articles
i experiencies de diferents ciutats en relacié a un tema, amb l'objectiu
d'abordar-lo en profunditat i des de diferents perspectives.

Aquesta nova linia de publicacions debuta amb el tema Ciutat,
urbanisme i educacid, pensant en un urbanisme que eduqui, en un
model de ciutat més civic i inclusiu que millori la qualitat de vida de
totes les persones, tal com esta explicitat en els principis de la Carta de
Ciutats Educadores, amb els quals ens hem compromes.

Montserrat Ballarin i Espuiia

Presidenta Delegada de I'AICE
Regidora d'Educacié i Hisenda,
Ajuntament de Barcelona
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Editor

qguest monografic pretén posar de relleu els vectors

educatius que conté I'urbanisme. El fet de constatar-
los ens aporta una mirada nova i imprescindible. La ciutat
com a comunitat es construeix en el seu espai public i, per
a fer-ho, I'urbanisme hi juga un paper essencial junt amb
I'educacié. No hi ha un urbanisme millor sense una millor
educacid. En I'accessibilitat universal a I'espai public, i
en els trets d’harmonia i de bellesa, de llegibilitat fisica,
d'innovacié cultural i d'identitat, hi ha les claus d'aquesta
oportunitat.

L'oportunitat consisteix en combinar urbanisme i educacié
per a un desenvolupament huma més just i solidari, perqué
a les ciutats hi viu la majoria de la poblacié del planeta i sén
els nodes de les xarxes territorials, fisiques i immaterials
de les relacions humanes i d'aquestes amb el planeta terra.
Aquest conjunt de relacions divers i ampli, local i global
alhora, es produeix, majoritariament, en I'escenari dels
espais publics, comunitaris i col-lectius de les urbs, de les
ciutats mitjanes, i dels nuclis urbans en general.

En el marc de la ciutat, ambdds conceptes estan
fortament relacionats, en el benentés que no sén
paral-lels sind que es creuen i s'entrecreuen molt sovint.

La transformacié i gestié urbana es composen de metode
i d'actuacid i, per aixo, cal pensar com es fa i qui hi
participa i qui fa la ciutat. Aquest monografic concentra
mirades diverses: experiéncies de ciutats, articles de
diversos professionals i entrevistes a personatges amb un
bagatge destacat en la mateéria. D'elles i de la meva propia
experiencia vull remarcar algunes idees o propostes, per
tal que educacidé i urbanisme recorrin junts el cami de fer
ciutat i de formar ciutadans.

Xerardo Estévez ens instrueix i ens diu que I'urbanisme
és una condicié necessaria de la bona politica urbana. Les
seves opinions sén optimistes i apunta que I'urbanisme si
gue déna vots i si que pot constituir la base de politiques
urbanes de progrés social. Oriol Bohigas argumenta
que els espais publics son els llocs on es construeix la
qualitat urbana no només de la part fisica siné també de
la ciutadania, no només de I'urbs sin6 també de la civitas,
perque en la construccié de la simbologia de I'espai
public o comu hi ha l'oportunitat de la ciutat democratica
que, a més a més, ha de ser creativa i bonica, perqué els
ciutadans obtinguin aquesta remuneracié extra de qualitat.
Amb Jaime Lerner i Antanas Mockus tenim una visié
|latinoamericana. Jaime Lerner diu que per a fer una ciutat
millor hem de fazer acontecer, il-lusionar les persones i




fer que les propostes de millora de qualitat de vida siguin
viables i reals. | en aquest cami de fer ciutat Antanas
Mockus ens fa reflexionar entorn del seu “saldo pedagogic”.
Les entrevistes a aquestes persones, les quals han tingut

la responsabilitat de governar en les seves ciutats i/o de
gestionar-ne les politiques urbanes, il-lustren la relacié
entre educacié i urbanisme.

A més a més, el monografic aporta punts de vista
professionals, de temes més sectorials i I'explicacio
d'experiéncies concretes de diverses ciutats. De la lectura
transversal de tots ells em sorgeixen idees o reflexions que
m'agradaria compartir de la manera seglent:

- La planificacié urbana conté un factor educatiu. La propia
planificacié del sistema educatiu, més enlla de I'instrument
del pla o carta escolar, evidencia les capacitats de millora
de la ciutat a partir de la infraestructura educativa i els
seus equipaments, perd també els seus sabers i els seus
meétodes de treball “urbanitzen” i ens permeten realitzar
politiques que promouen la creativitat, el civisme i el
desenvolupament de I'anomenada societat del coneixement,
com es percep a Montevideo (Uruguai), a través de l'article
de Pedro Barran.

- La governabilitat com a base de la creativitat i de I'impuls
de la innovacié, junt amb la transparéencia democratica,

son oferts com a alternativa a I'urbanisme tancat i opac,

en I'apartat de Josep Centelles i davant dels processos de
segmentacio i de divisio de la ciutat.

- La mobilitat, els sistemes de transport i els criteris de
disseny de les ciutats i, especialment, dels seus espais
publics, sén I'aportacié d'Ole Thorson el qual, amb una gran
experiéncia en Barcelona, lidera actualment una associacioé
a favor de les ciutats per als vianants. Ofereix criteris per

a un us millor de I'espai del carrer, i remarca la prioritat

del vianant sobre els vehicles i les seves servituds. L'espai
public ha de ser més silencids, més lent, més segur, més
huma, la qual cosa requereix criteris de disseny nous, ja que
és un espai limitat i finit.

- El dret a la ciutat i la seva importancia sobre les politiques
d'inclusié social ens arriba de part de Brigitte Colin qui,

des de la UNESCO, ofereix una visié integrada del concepte
i de les iniciatives que s'estan desenvolupant perque la
implementacié de la carta del dret a la ciutat sigui base de
ciutadania. En aquest sentit, la Carta de Ciutats Educadores
també és una bona eina.

Finalment, la lectura de les experiéncies de quatre ciutats
educadores amplien els vectors de tota aquesta reflexid,
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amb el valor afegit que aporten exemples concrets de
politiques urbanes dutes a terme. Els temes que es tracten
en aquests articles van des de la qualitat i eficacia de la
descentralitzacié de Rosario (Argentina), fins a la dimensié
educativa de la integracié en el paisatge urba dels rius i els
rierols per mitja del programa Drenurbs de Belo Horizonte
(Brasil). A aquests dos exemples d’América Llatina cal
afegir-hi el conjunt d'accions a favor de I'Gs de la bicicleta i
d'una mobilitat més sostenible de la ciutat de Sant Sebastia,
exemple que esta molt relacionat amb l'article sobre la
mobilitat i els transports d'Ole Thorson. Totes aquestes
experiencies es completen amb les politiques de gestid
del temps de Rennes (Franga), molt suggerents per la seva
dimensié menys fisica o tangible de les politiques urbanes.
Per acabar, dir que la politica urbana i I'urbanisme, en la
seva dimensié educativa, no només passa per les obres
fisiques o la construccié, siné també, molt especialment,
per la gestié de tots els recursos de la ciutat. | els recursos
del saber i del sentit tenen una implicacié directa per a
entendre millor les possibilitats de cada ciutat. Educacié i
urbanisme no només s'entrecreuen, son parts simbiotiques
de les politiques urbanes. La urbanitzacié del mén només
sera millor si educa ciutadans que construeixin i habitin
ciutats millors.

Josep Maria Llop Torné,
arquitecte-urbanista
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ENTREVISTA

JAIME LERNER és arquitecte i urbanista, fundador de I'Instituto Jaime Lerner.
Va ser president de la Unié Internacional d'Arquitectes (UIA) i alcalde de Curitiba
(Brasil) durant tres mandats, en els quals va liderar una revolucié urbana i va
donar a conéixer la ciutat per les accions que va emprendre en planejament urba
en els ambits de transport public, medi ambient i programes socials. També

ha estat governador de I'estat de Parana en dues ocasions, on hi va dirigir una
transformacio urbana i rural en I'ambit economic i social.

A nivell internacional ha rebut el Premi maxim de Medi Ambient de les Nacions
Unides (1990), el Premi Infancia i Pau d'UNICEF (1996), el Premi Mundial de
Tecnologia per al Transport (2001) i I'any 2002 el Premi Sir Robert Mathew
de millora de la qualitat dels assentaments humans de la Unié Internacional

d'Arquitectes.

Vosté ha estat alcalde de Curitiba en tres ocasions.
Quines han estat les prioritats municipals en politica

de planejament urba i quines van ser les claus de I'éxit
aconsequit?

Vaig tenir el privilegi de ser alcalde de Curitiba en tres
ocasions: de 1971a 1975, de 1979 a 1983 i de 1989 a 1992.
En cada mandat es va fer un esfor¢ per avancar en les

tres gliestions decisives que em vaig proposar: mobilitat,
sostenibilitat i sociodiversitat. Evidentment, tot aixo

sense perjudicar accions en les arees de salut, educacié i
ocupacié, que formen part de I'agenda de qualsevol alcalde.
Vam invertir en transport public, vam crear espais publics
de qualitat, vam respectar els elements —rius, boscos,
patrimoni, étnies— que confereixen la identitat de Curitiba i
també vam implicar les persones —fins i tot els nens— com a
agents actius de transformacio.

Per tal de tenir exit en la gestié de les ciutats cal fazer
acontecer, comencant per I'adopcié de solucions simples,
poc pretensioses, sumant-hi agents publics i privats i
voluntat politica.

La forma urbana, el patrimoni historic i els paisatges
d’una ciutat, sén base d'identitat cultural? Com s'ha de
promoure el sentiment de pertinenca a la ciutat?

La identitat és un factor fonamental per a la qualitat de
vida; representa una sintesi de la relacié entre I'individu i la
seva ciutat. Identitat, autoestima i sentiment de pertinenca
es relacionen estretament amb els punts de referéncia que
les persones tenen en les seves propies ciutats.

Per exemple, els rius son referencies importants. Per
aixd, en comptes de sostreure’ls a la vista o bé d'enterrar-
los en formigo, les ciutats haurien d'establir els marges
dels rius com a territoris valuosos. Tot respectant les
caracteristiques del drenatge natural, les ciutats poden
garantir que les arees preservades ofereixin els camins
necessaris a les crescudes periddigues i que aguestes
arees, la major part del temps, siguin destinades a l'oci
de la poblacié d'una manera econdmica i ambientalment
sostenible. Els parcs poden funcionar des d'una l0gica
similar i oferir arees en les quals les persones puguin
interactuar-hi.

Els centres historics també sén punts de referéncia
importants, ja que des dels inicis, estan intimament
relacionats amb la historia de la ciutat. Amb el temps,
aquestes arees sovint pateixen un procés de desvaloritzacié
i de degradacid. Per aix0, és fonamental trobar formes
de mantenir aquests centres vius a través de la connexid
d'elements d'identitat, del reciclatge d'usos desfasats, de
I'acollida d'una unid diversificada de funcions al llarg de les
24 hores del dia.
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Quines han estat les claus de I'éxit del sistema de
transport col-lectiu de Curitiba? Com es pot millorar la
relacié entre la mobilitat privada i I'Gs dels sistemes de
transport pablic?

En termes de mobilitat el futur rau en la superficie i en la
integracio dels diversos sistemes —autobus, metro, tren,
taxi, automobils, bicicletes—. Des del meu punt de vista, no
es pot privar generacions senceres d'un transport col-lectiu
mentre s'espera una linia de metro, ja que en menys de dos
anys poden implementar-se xarxes completes de transport
en la superficie. Cada ciutat ha d'extraure el millor de
cadascun dels sistemes que disposi, tant si funcionen en

la superficie com de forma subterrania. Per altra banda,

la clau per a la mobilitat rau en no tenir sistemes que
competeixin en el mateix espai.

Alhora, és important treballar en la idea de “vehicle privat
sense propietat individual” com, per exemple, el Vélib" a
Paris: un model de transport individual que s'integra en el
sistema de transport col-lectiu.

L'experiéncia de Curitiba de I'6nibus (autobus) com
a sistema de transport public, va comencar I'any 1974;
transportava prop de 25.000 passatgers per dia i circulava
en carrils especifics. El sistema va evolucionar vers una
xarxa integrada que transporta més de dos milions de
passatgers al dia, i es composa de diverses linies amb
una jerarquia organitzada. Entre les caracteristiques
principals de la xarxa destaguen les linies amb un sistema
de prepagament d'embarcament a nivell en “estacions tub”,
dissenyades especialment, aconseguint un funcionament
similar al del metro perd amb un cost menor.

Com es poden fomentar, des de I'urbanisme, ciutats més
sostenibles i saludables? Pot explicar-nos algun exemple
de com una ciutat pot integrar la naturalesa en la seva
trama urbana?

La ciutat, per a ser sostenible, necessita un disseny, una
estructura de creixement que associi vida i treball. Necessita

trobar resposta a dues preguntes fonamentals: cap on es
dirigeix?, de que viuen les persones de la ciutat? Ha de
promoure, en el seu territori, una integracioé de les funcions
urbanes i una barreja dels nivells de renda i de les franges
d'edat. Com més gran sigui la mescla, més humana i, en
conseqiiéncia, més sostenible sera. Es la sociodiversitat.
Cal trobar una forma intel-ligent de relacionar-se amb la
naturalesa, de tractar els temes ambientals. Per exemple,
molts parcs de Curitiba van ser concebuts com a una
estratégia per a resoldre greus problemes d'afluéncia
de la ciutat, de manera que va permetre aproximar la
ciutadania a la naturalesa, no canalitzant els rius i creant,
simultaniament, espais Iliures i d'oci. Altres parcs van
ser implantats en arees degradades de la ciutat, com ara
pedreres i arees abandonades: sén ferides que es curen.
Sostinc que “les ciutats no sén el problema, sén la
solucid”, i ho dic no amb la intencié de minimitzar I'impacte
significatiu ambiental que les ciutats generen com, per
exemple, I'emissié de gasos que contribueixen a l'efecte
hivernacle, sindé per a emfatitzar que una de les claus més
importants per a la construccié d'un mén més sostenible
rau en la concepcié de les nostres ciutats i en la resolucié
de glestions fonamentals com la mobilitat, la sostenibilitat,
la sociodiversitat, la identitat o la coexistencia.

En el disseny de I'espai public, en qué hauria de consistir
la participacié ciutadana?

La ciutat és un somni col-lectiu. Construir aguest somni és
essencial. Sense ell no hi haura la implicacié tan important
dels seus habitants. Per aix0, els responsables de la
planificacié de la ciutat han de dissenyar escenaris clars,
escenaris que siguin desitjables per a la majoria, capacos
de motivar els esforcos d'una generacié sencera. Hauria
d'enfocar-se cap a una implicacié orientada per projectes,
i trobar equacions de corresponsabilitat adequades que
impliquin la societat civil, la iniciativa privada i els governs,
per a fazer acontecer.
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Quin hauria de ser el compromis dels responsables
politics en la millora de les condicions de la vida urbana?
I quin hauria de ser el rol dels arquitectes i urbanistes?
Tinc la ferma conviccié que qualsevol ciutat,
independentment de la seva dimensid, dels recursos
disponibles i de la quantitat de problemes, pot millorar la
seva condicié significativament en dos o tres anys. Pero,
per aconsequir-ho, cal creure que aixo és possible, ja que
hi ha moltes persones que inverteixen una gran quantitat
d'energia a provar que les ciutats no sén viables. | si es
projecta tragedia, es trobara tragédia. Per a mi, el que
existeixen sén disculpes. El problema no és la dimensid

de la ciutat o la manca de recursos. Si hi ha una bona
estratégia, si hi ha voluntat politica i si hi ha solidaritat,
qualsevol problema de la ciutat pot ser resolt.

Un element important d'éxit de les experiencies de
Curitiba ha estat la implementacié de solucions que no
gravin la societat, i crear equacions de corresponsabilitat,
fent que els costos d'implementacié es paguin en el
transcurs del temps i que els beneficis siguin recollits per
part de tota la col-lectivitat.

La planificacié d'una ciutat és un procés que sempre
permet correccions. Seria molt pretensids creure que el
planejament només pot realitzar-se després de dominar
cadascuna de les variables possibles. El mén demana
solucions cada vegada més rapides i és, precisament, a
nivell local on és possible oferir les respostes més rapides,
amb una planificacié enfocada a les persones.

Segons el meu parer, resoldre els problemes futurs
pertoca a les generacions futures; en canvi, a nosaltres
ens correspon el present i obrir camins, guiant-nos pels
objectius que es pretenen aconsequir. Els arquitectes, com
a professionals de la proposta, no poden eximir-se de la
tasca de proposar-ne. ®




o
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XERARDO ESTEVEZ FERNANDEZ va estudiar arquitectura a
I'Escola Técnica Superior de Barcelona. Des de I'any 1972 va
exercir-hi com a arquitecte i urbanista i va dur a terme trebalis
d'investigacio sobre arquitectura, planejament i patrimoni a
Santiago de Compostel-la. L'any 1983 va ser escollit alcalde
d'aquesta ciutat. Durant els seus mandats successius, la ciutat
va rebre un impuls en el terreny urbanistic i edificatori, en
I'activitat cultural i en la projeccié internacional de Compostel-la i

del Cami de Santiago.

L'any 1999 es va reintegrar a la practica professional, que ]
comparteix amb ['activitat com a conferenciant i escriptor. Es
col-laborador d'El Pais i membre del patronat del Museo Nacional

de la Arquitectura y el Urbanismo.

Vosté ha estat alcalde de Santiago de Compostel-la

de 1983 a 1998. Quines han estat les prioritats
municipals en politica de planejament urba? Quines
transformacions urbanes es van aconsequir?
Compostel-la és una ciutat medieval passada pel sedas
del barroc. Aquesta va ser la gran transformacié que va
tenir lloc al segle XVII gracies a les nombroses rendes que
el vot de Santiago reportava a I'Església. Les reformes
contemporanies es van limitar a I'enderrocament de
muralles i porxades a finals del XIX i al desenvolupament
d'un eixample que s'estén fins a la linia del ferrocarril.
Aquesta “ciutat nova" creix lentament fins que s'implanta
el primer Pla general, amb criteris de desenvolupament
gue propicien un procés especulatiu defugint el creixement
demografic, el boom de la construccid i les abundoses
remeses economiques dels emigrants en els paisos
centreeuropeus.

Les eleccions democratiques de 1979 marquen el punt
d'inflexié a partir del qual s'instaura una nova politica
urbanistica, la qual s'afianca amb la designacid, I'any
1982, com a capital de la Comunitat Autonoma. L'any
1985 s'aprova la Llei de patrimoni historic espanyol,
gue consagra el pla urbanistic com a instrument per
a la proteccio fisica, ambiental, social i economica del
patrimoni. A finals d'aquest any, la UNESCO inscriu
Santiago de Compostel-la a la llista del patrimoni mundial.
Aprofitant la conjuntura dels anys jubilars de 1993 i 1999,
es va desenvolupar un programa especific que suposaria
una transformacid, perd també la conservacié, restauracié i
rehabilitacié del patrimoni de la ciutat.

En aquesta trajectoria destaca la revisié del Pla general,
I'any 1988. El nou planejament respon a un esquema

senzill: el casc urba es desenvolupa sobre una dorsal
nordest - sudoest que determina dues vessants que
reben tractaments especifics: la de ponent, sobre la

qual s'aferma el nucli de la ciutat historica i els campus
universitaris, es protegeix fisicament i ambientalment;

a la facana de llevant es desenvolupen les noves arees
d'habitatge, infraestructures i equipaments, articulades
mitjancant un eix viari paral-lel al tram urba de l'autopista,
lliure de peatge. L'ordenacid de les activitats economiques
i socials a I'entorn d'aquest eix funcional permet creat
plusvalues ordenades i frenar els fenomens de tipus
especulatiu que havien caracteritzat el desenvolupament
urba previ i, alhora, impulsa la implantacié de projectes
privats propiciats per I'estimul que generen les inversions
publigues. Com a complement d'aquests criteris de
planejament, s'ordena l'estructura general del trafic i

del transport col-lectiu, requlant els fluxos d'activitat

per a millorar-ne la capacitat funcional i productiva. Es
descentralitza I'activitat terciaria, es cerquen alternatives
per a les funcions incompatibles amb el teixit historic
redistribuint-les en altres zones de la ciutat, i el centre
historic s'envolta d'una anella verda, a tall de catifa
protectora.

Pel que fa al Pla especial aprovat I'any 1997, desenvolupa
una normativa detallada per a tots els edificis del nucli
historic, adequada als aspectes estructurals, de composicié
i distributius, qualifica arees de morfologia destacada quant
a la seva formacié tipoldgica i arquitectonica, i defineix
usos preferents, insistint en la recuperacié de la funcié
central i de la vocacié econdmica i institucional, la millora
dels usos residencials i el desenvolupament dels usos per a
vianants.
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Quins han estat els secrets d'aquest éxit?

Les claus d'aquest itinerari han estat: el planejament i
I'arquitectura de qualitat, amb encarrecs a professionals
com Julio Cano, Josef Kleihues, Alvaro Siza, Noguerol

i Diez, Pifidn i Viaplana o John Hejduk; la coordinacié
d'administracions en un organ especific, el Consorci de
la Ciutat, el qual, per mitja de I'Oficina de Rehabilitacid,
ha jugat un paper essencial per a la conservacio del
patrimoni urba, i la implicacié dels ciutadans i els
tecnics en els programes de transformacio i de
rehabilitacio.

Els forts processos immobiliaris que s’han viscut

a I'Estat espanyol, han desbordat la dimensié de
I'urbanisme com a practica social? L'urbanisme pot
contribuir a la cohesié social?

Als inicis de la democracia els ajuntaments van passar

de ser una mena d'unitat de cures intensives per a dotar
les ciutats de serveis i equipaments minims, a base de
redactar apressadament un planejament rigords, a deixar-
se portar, als anys noranta, per una onada immobiliaria,
amb uns plans flexibilitzats i amb un marge excessiu per a
la construccid, sobretot residencial, que va condicionar el
pols de les ciutats.

La ciutat s'ha fragmentat i s'ha estes pels territoris
periferics i, junt amb ella, s’han dispersat els ciutadans.
Avui és més dificil cohesionar socialment: davant I'allau
d'esdeveniments i d'imatges tendim a tancar-nos en
I'individualisme. La politica municipal perd context,
|'urbanisme deixa de tenir una visié de conjunt, social,
tecnica, politica, estetica, pero val la pena recordar que
la bona practica de I'urbanisme, a més a més de propiciar
el creixement ordenat, déna bons resultats politics i,
concretament, electorals.

La forma urbana, el patrimoni historic i els paisatges
d’una ciutat, sén base d'identitat cultural i font
d’educacié?

La ciutat continua sent el millor matalas dels nostres
conflictes. Es al carrer, potser, on s'origina més cohesié
social.

L'espai public esta format per llocs que propicien la
trobada i per infraestructures que faciliten la mobilitat. Tant
en els centres historics, en els carrers, en les places, en els
parcs, en els bulevards, com en les rondes, en les quals ha
de predominar el criteri de “sargit”, de continuitat, en tots
ells s'hi ha de considerar la qualitat i s'hi ha de garantir la
permeabilitat. Un equilibri adequat entre el disseny dels
llocs de trobada i de transit, junt amb la compatibilitat
entre els usos multiples de la ciutat per a permetre de
gaudir-ne, contribueixen a formar societat i consciencia
civica. Es pot dir que una bona practica urbanistica ajuda
a generar ciutadania, per bé que, al contrari, el caos i la
barbarie generen fallides socials.
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Les noves formes de mobilitat en el territori també
transformen la manera de percebre la ciutat?
Una ciutat segregada per la preponderancia absoluta
del cotxe privat i per centralitats inconnexes, excloents
i especialitzades no educa, és "antieducadora”. Quan
érem infants la ciutat ens semblava immensa, i I'aventura
de descobrir-la i copsar-la era un element essencial en
el nostre coneixement com a persones. Avui un nen veu
moltes imatges llunyanes i estranyes perd no s'anima a
explorar el seu entorn vital i social.
En els temes de mobilitat, el canvi que s'ha de produir
no és tant el de les infraestructures, siné més aviat el de
com utilitzar intel-ligentment i col-lectivament els llocs, els
equipaments i les dotacions. El desafiament de la ciutat és
viure-la, utilitzar-la amb velocitats assumibles, on el ciutada
pugui gaudir dels seu entorn i, alhora, reconeixer l'altre.
Sempre ens mourem en la dialéctica entre la individualitat
i la col-lectivitat. La dosi de cadascun dels ingredients no
es resoldra en I'ambit urba amb grans enunciats ideologics,
sind que es regula tots els dies a través de I'espai public, de
la seva comprensid, de la seva utilitzacid, del pacte entre
individu i comunitat en un pla d'equilibri.

Com es pot millorar la relacié entre la mobilitat privada
i I'ds de sistemes de transport publics? Hi ha espais i
temps per a I'educacié en la mobilitat?

Dins de les férmules habituals, a mesura que el centre es
congestiona, s'han d'anar adoptant mesures que tendeixin
a compassar el trafic de vianants amb el trafic rodat, amb
preeminéncia del transport public. Es evident que hi ha
espais i temps per a I'educacioé de la mobilitat, i per a aixo
la ciutat ha d'estar tramada, ha de reduir barreres, ha de
tendir a la seva supressié total. Per aix0, el creixement ha de
ser dens i continu.

Com es poden fomentar, des de I'urbanisme, ciutats més
sostenibles i saludables?

Com deia abans, el canvi s'ha de produir en I'Us de la

ciutat construida, ha d'abaixar el seu ritme, els nivells
contaminants, millorar els parametres ambientals en
general. Per tal de permetre la permeabilitat entre la
ciutat i el seu entorn natural s'ha d'evitar crear muralles
qgue impedeixin la comunicacié. La ciutat que dialoga amb

I'entorn en mesura I'Us i el gaudi en franges horaries.

Per exemple, quan es tracta de com combinar les zones
de vianants i el trafic rodat en els centre historics, ja no
es parla del fet que un carrer esdevingui només zona de
vianants, siné de seqiiéncies. En les ciutats intermedies és
més senzill desenvolupar aquest tipus de politiques, viure
amb un ritme tranquil, concertant I'espai-temps.

En qué hauria de consistir la participacié ciutadana en
el disseny de I'espai public?

Normalment, la iniciativa de la idea, del pla i del projecte
urba parteix de qui governa, dels politics i els técnics, pero
la comunitat té la forca del gaudi i també del patiment
dels problemes que es produeixen cada dia en l'espai
urba. Per aix0, el desenvolupament de la idea, del pla i

del projecte urba no han de ser tant objecte de consulta
com d'implicacié i coparticipacid. Aixd exigeix un nivell
d'informacio prévia, personalitzada, de predisposicié de

la politica a dedicar hores a la participacié i a la superacié
del caracter exclusivament reivindicatiu per un altre

de més comunitari per part dels ciutadans. Les meses
estables, com ara les dels consells municipals, per a
fomentar la participacié en temes sectorials, acostumen

a burocratitzar-se i aleshores minva la frescor i es perd la
capacitat propositiva de les demandes quotidianes. En la
participacié és fonamental reconéixer la capacitat d'actuar
a una varietat d'interlocutors.

Quin hauria de ser el rol d'arquitectes i urbanistes en la
millora de condicions de la vida urbana?

Sembla que tots estan d'acord en qué ha culminat una
fase d'immobiliarisme que ha actuat en contra de la
practica de I'urbanisme. L'habitatge i la mobilitat s’han
descontextualitzat del planejament. Podem esperar que
amb la crisi, que es veia a venir des de fa molt temps,
entrem en un cicle en el qual sigui possible que el
planejament recuperi la seva identitat i tornem a parla
d'idees, formes i projectes urbans. Aleshores, I'arquitecte
tornara a tenir espai per al compromis, no ja en la dimensié
politica de fa dues decades siné el compromis per a poder
experimentar i facilitar la creacié de ciutats sensates, ser
més "“urbanoleg” que urbanista. ®
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Va ser alcalde de Bogota (Colombia) en dos periodes: de 1995 a 1997
i de 2001 a 2003; rector de la Universitat Nacional de Colombia

de 1991 a 1993; professor associat i investigador de la Facultat de
Ciéncies de la mateixa universitat; investigador de I'Institut d'Estudis
Politics i Relacions Internacionals (IEPRI); professor visitant Robert
F. Kennedy en el David Rockefeller Center for Latin American Studies
de la Universitat de Harvard; investigador visitant de la Universitat
d'Oxford adscrit al Nuffield College. Doctor honoris causa de la
Universitat de Paris VIl (2004) i de la Universitat Nacional de

Colombia (2006).

Actualment, és director del grup Federici de la Facultat de Ciéncies
de la Universitat Nacional de Colombia i de la corporacié Visionarios
por Colombia (Corpovisionarios). Les seves investigacions més recents
han tractat, principalment, sobre I'estudi de la convivéncia i la relacio

entre llei, moral i cultura.

Vosté ha estat alcalde de Bogota en dues ocasions.
Quines van ser les prioritats municipals en politica de
planejament urba? L'espai plblic, és una font d'educacié
ciutadana?

En la preparacié del pla de govern I'any 1994 em va

influir molt la sociologia de I'educacié de Basil Bernstein,
principalment els codis socioculturals. Bernstein insisteix
en que el context pot tenir marques espacials fisiques
perd, alhora, no és un espai nu, sind investit culturalment;
una persona reconeix on és i aix0, dins seu, activa un
repertori de codis. Per a mi, d'alguna manera, I'urbanista
ideal seria algu que regula, sense dir-ho explicitament,

el comportament. Per exemple, una gran biblioteca ben
dissenyada no necessita el rétol: “Silenci, si us plau”.

A la primera proposta de pressupost per a Cultura
ciutadana, una tercera part dels fons estava dedicada
a canviar comportaments entre ciutadans; una altra, a
canviar comportaments entre funcionaris i ciutadans i una
altra, a fer adequacions d'infraestructura per a facilitar
el canvi en els codis. Jo tenia clar que cultura ciutadana
i espai public sén complementaris. Des del meu punt
de vista, la transformacié urbana és al servei del canvi
cultural.

En aquell moment, la ciutat no tenia recursos suficients.
De fet, em vaig preocupar molt per les vorades i les voreres,
perd el pressupost per als temes d'espai public es limitava a
80 0 90 milions de dolars i el cost total de I'arranjament en
pujava 300. El que vaig fer va ser convidar les companyies
de ciment que proposessin un kit d'arranjament artesanal
de les vorades (que contingués una paleta, ciment i un
trosset de gespa) i que es pogués vendre als supermercats,
amb una intencié en el fons, molt pedagogica. Els veins
d'un barri van comprar trossets de gespa tallada i vam
aconsequir arranjar dues illes de cases; jo també vaig
arreglar la vorada on hi ha l'alcaldia.

Un altre dels problemes per resoldre eren els sots dels

carrers. Bogota té un problema d'esvorancs a causa de

la composicié geoldgica del seu sol, perd també degut a
males gestions. Arranjar els esvorancs també costava 300
milions de dolars, per la qual cosa el cost de la solucié del
problema comparat amb el pressupost era desproporcional;
perd el que vull remarcar és que vam fer una tasca de
sensibilitzacié de la poblacié.

En intentar de respectar, al reubicar-la, la integritat d'una
comunitat de 100 families de recicladors que s'havien
instal-lat sobre els rails del ferrocarril, ens vam trobar
amb una forta resisténcia per part d'elles. Davant d'aixo,
en programes posteriors vam renunciar a la reubicacié
col-lectiva de grups i vam donar prioritat a temes
relacionats amb la seguretat de la vida humana. Si podiem,
legalitzavem els assentaments irreqgulars. Tanmateix, si
eren en zones de risc imminent, s'evacuaven. Aixi va passar
en un barri anomenat Soratama, on es van desallotjar
12 families i es van enderrocar les seves cases. Va ser
una escena televisiva terrible i la intervencié no va ser
compresa fins un any després, quan hi va haver I'enderroc
anunciat pels geolegs.

Les voreres de la Carrera 15 (avinguda de la zona nord-
est de la ciutat) també van ser un exemple interessant de
transformacioé urbana. La zona estava molt deteriorada
per I'aparcament de cotxes en guals i als costats de les
voreres. Em va interessar el fet que els comerciants
estaven disposats a costejar la reforma ells mateixos. La
construccié de I'espai significa una accié col-lectiva, on el
gran repte a superar és que cada contribuent es convenci
que els altres també hi aportaran i que hi haura una
distribucié relativament justa de la carrega.

Com es poden fomentar, des de I'urbanisme, ciutats més
sostenibles i saludables? Pot explicar-nos algun exemple
de com una ciutat pot integrar la naturalesa en la seva
trama urbana?
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Una de les discussions més ardues de la meva primera
alcaldia va ser adequar 300 metres de paviment a un dels
costats del riu Bogota, un riu la neteja del qual algun dia
podrem assumir. Hi vam patir molt perqué a l'altre costat
no tots els municipis veins van adoptar una politica similar
i aixd va implicar la creacié d'un parc lineal interromput.
En la segona legislatura, vam adoptar una visié més amplia
en el planejament urbanistic, de ciutat-reqid, i vam arribar
a un pacte amb la governacié de Cundinamarca i els seus
municipis per a dur a terme un planejament compartit.

Un dia, sobrevolant la zona en un helicopter de la policia
recordo, amb impoténcia, una filera de camions que
vessaven liquids. Posteriorment, vam obrir un canal i vam
restringir els limits del cos d'aigua, una intervencié d'una
brutalitat terrible. Després vam assajar tanques, malles,
reixes, pero el que realment va funcionar van ser les
“ciclovies", experiéncia que constitueix alhora un exemple
d'espai public i de medi ambient.

De fet, la "“ciclovia” és I'assoliment més gran de Bogota
en matéria saludable. Cada diumenge es tanquen prop de
125 km de carrers i s'habiliten perqué durant 6 o 7 hores els
ciclistes els utilitzin. Ho fa més d'un milié de persones. Es
un exercici fisic molt valuds des del punt de vista de salut
preventiva. A més a més, hi ha estudis que mostren que
la confianca interpersonal i la solidaritat augmenten en la
“ciclovia".
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Quines han estat les claus de I'éxit del Transmilenio,
sistema de transport pablic? Quin paper hi juga en la
construccié de ciutadania?

Vam crear un servei d'acompanyament al Transmilenio que
ofereix orientacid al public i seqguretat. Aquest servei el

du a terme una poblacié heterogenia, com ara joves o bé
policies batxillers,' perd també exprostitutes i exaddictes,
que hi treballen durant 7 o 8 mesos i aixi adquireixen una
minima experiéncia laboral. Es un projecte d'inclusié social,
un procés sense estigma, sén guies civics, orientadors.
Son els successors dels mims? i tot i que no tinguin la forca
estética d'aquests, tenen el benefici de ser propagadors de
normes, alhora que les interioritzen. El projecte utilitza els
metodes del psicoleg dels Estats Units Lawrence Kohlberg,
d'autorequlacié assemblearia i de pressié social entre
iguals.

Pot explicar-nos algun exemple de participacié
ciutadana en el disseny de I'espai public a Bogota?
Quins beneficis i dificultats comporta una gesti6
participativa?

El govern de la ciutat necessita la cooperacié de la
ciutadania. Aquesta s'expressa en el principi constitucional
de corresponsabilitat i requereix que el ciutada entengui la
politica publica.

L'dltim capitol del meu primer programa de govern
s'anomenava “Saldo pedagdgic” i I'objectiu era justament
analitzar el saldo pedagodgic de qualsevol accié exitosa o
fracassada de govern. Després, vam crear un programa
de participacié ciutadana anomenat “Obres amb saldo

D ),




pedagogic”, impulsat pel Departament Administratiu
d'Accié Comunal, el qual es va mantenir durant tres
legislatures. Eren projectes de 30.000 dolars cadascun. Al
primer any, se'n van implementar 100 i després, el nombre
es va multiplicar considerablement.

Per a dur a terme aquest programa es van formar 10 joves
en la formulacio participativa de projectes; posteriorment
s'encarregaven d'identificar necessitats dels seus barris
i de proposar una bateria d'accions com, per exemple,
arranjar unes escales o una canxa esportiva. Després, entre
tots 10 havien de prendre la dificil decisié d'escollir un sol
projecte per a financar. Aixod era un exercici de ciutadania
molt fort perqué significava passar de I'entusiasme de
recollir els interessos del teu barri a accedir i entendre els
interessos, les urgencies o els arguments d'altres barris.
S'anomenaven “obres amb saldo pedagodgic” perqué
I'important, més enlla de realitzar les obres fisiques,
era que els joves aprenguessin sobre aquesta forma de
planificacid. Els joves eren proposats per les juntes d'accié
comunal, moltes de les quals van sorgir en barris il-legals, i
la seva gran lluita era accedir a serveis publics i regularitzar
la seva situacio.

Una de les formes de continuacié del programa és: "Per
una Bogota millor"”, que organitza el diari E/ Tiempo. Es
tracta d'un concurs on molts dels finalistes sén joves que
havien participat en el programa. Aixd demostra que es
va sembrar una generacié de persones orientades cap a la
planificacié participativa.

Per altra banda, el 10% dels ingressos tributaris de
Bogota es distribueixen de forma participativa en les juntes
d'administradors locals (és a dir, uns 70 milions de dolars
I'any 2003). Cada 3 0 4 anys es construeix I'esborrany del
pla de desenvolupament local en un procés de trobades
ciutadanes.

El pressupost participatiu té un saldo pedagogic molt
important. La comunitat apréen la qlestié dels preus, aprén
gue un parc no és tan barat com pugui semblar, ja que el
tema del manteniment també existeix. Cada comunitat ha
de fixar les seves prioritats.

A Ciudad Bolivar les comunitats van desenvolupar
metodologies elementals per a puntuar els projectes i
determinar els criteris de qualificacié i prioritzacio. En
aquesta zona, vam convocar una reunié en la qual hi van
participar més de mil persones per a parlar de la proposta,
fruit del procés participatiu local, de destinar els recursos
econdmics a diferents reformes del paviment. En un mapa
hi vam pintar les reformes que s'havien acordat i vam
argumentar que els arranjaments derivaven en una visio
fragmentada del paviment de la ciutat. Davant d'aix0, vam
proposar de dur a terme circuits amb continuitat i els
ciutadans ho van acceptar; aixd demostra el potencial del

gue anomenem democracia deliberativa, és a dir, davant
d'arguments forts les persones sén capaces de transformar
les seves preferencies i de frenar l'interes particular més
immediat.

Quin hauria de ser el compromis dels responsables politics
pel que fa a la millora de les condicions de la vida urbana?
Com a alcalde, si els ciutadans no entenien una politica
publica era responsabilitat meva de trobar un nou
argument per a explicar-la. En aquest sentit em va
funcionar una fe, gairebé cega, en els tecnics. Moltes
vegades em sentia amb la tasca tipica de la pedagogia

de recontextualitzar, d'escoltar arguments que tenen
validesa en un cert context, en un cert llenguatge, sota

uns certs criteris acceptats, i traslladar-los a un terreny on
les persones no comparteixen aquest mateix llenguatge.
Questions com ara cost - benefici, el retorn per un milié

de dolars invertits en nous reptes de transport, per que
I'alcalde no ha d'escollir per simpatia el tracat d'una

linia de metro, etc. Feia I'esfor¢ més gran possible per a
entendre els técnics i després oferir a la ciutadania una
visié simplificada, la qual cosa no és senzilla. Simplificar les
coses significa obrir una porta a un refinament d'arguments
posterior.

El governant influeix en I'assignacié de recursos, en les
inversions, i té la tasca d'executar normes, de complir-les i
fer-les complir. Literalment, una persona es converteix en
alcalde quan jura complir i fer complir la Constitucid i les
lleis en el seu territori. Aquestes dues funcions sén clares,
pero la funcié del governant com a educand - educador no
és tan clara. El jurament hauria de dir: “Juro que tractaré
de comprendre millor la meva ciutat i que faré el possible
per emprar el coneixement que he adquirit de la ciutat".
Alhora, m'agradaria que les lleis diguessin: “Publiqui's,
expliqui's, comprengui's i compleixi's” en comptes de només
“publiqui's i compleixi's”. EI governant hauria de tenir
sempre una agenda pedagogica. ®

1 Els policies batxillers reben capacitacié per a realitzar tasques socials,
educatives, preventives i de col-laboracié amb la ciutadania.

2| 3 preséncia dels mims en la via publica tenia com a missié ordenar el
trafic als carrers i fer respectar els passos de vianants.
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L'espai public té una funcié educativa?

La ciutat és un artefacte artificial, entre maons, totxos,
ciment, paviments, arbres, etc. perqué la gent hi pugui
viure, per donar facilitats a la convivéncia i a la creacio
d'interrelacions entre la col-lectivitat. Es un artefacte
absolutament artificial contra natura i a favor d'unes
actituds civilitzadores.

Quan parlem de ciutat, ens referim al conjunt de factors
que la configuren. Dins d'aquest conjunt complex i altament
interrelacionat, cal subratllar la influéncia especifica de la
forma urbana com a contenidor indispensable —i definidor—
de les diverses funcions socials. Sense un espai ordenador
no es pot assolir ni l'ordre de les funcions socials ni el seu
estimul. A més, les diverses categories dels espais urbans
reflecteixen una idea politica de la societat. Si aquesta
idea politica es fonamenta en el progrés i en valors com la
llibertat i la igualtat, la concepcid d'espais publics hauria
d'incloure elements com la llegibilitat, la identitat i la
innovacio cultural. Tots tres sén vehicles de convivencia i
instruments educadors.

L'espai public, i la forma de la ciutat, ha de ser un lloc
apte perqué la gent s’hi desenvolupi. | en aquest sentit,

|'efectivitat educadora de I'espai public requereix d'un

alt nivell de qualitat. Sense aix0, els mateixos elements

es converteixen en instruments greument antieducadors

o deseducadors. Un dels factors antieducadors més
important és la manca de manteniment adequat dels
espais publics. Si una plaga restaurada es manté tot el dia
atapeida d'escombraries, si en un nou parc es moren un
centenar d'arbres i ningl no els reposa, si els paviments es
deterioren, si els monuments es malmeten amb grafits, tot
perd la seva eficacia educadora i tot s'integra en un procés
de degradacié.

Quines caracteristiques ha de tenir una ciutat per tal
que siqui facilment llegida i utilitzada per part de tots
els ciutadans?

Que una ciutat sigui llegible vol dir que per fragments
s'entengui la seva identitat. Quan entens com és una ciutat,
entens com funciona. S'ha de facilitar la lectura d'una
ciutat estructurant-la en espais i itineraris comprensibles

i suggeridors, en els quals la informacid i I'accessibilitat a
|'oferta es condueixin coherentment. Aquesta comprensid
del teixit urba és molt clara en estructures urbanes on es



déna una compacitat d'esdeveniments urbans ordenada
en carrers, places, jardins i monuments. La continuitat de
|'espai public és el que déna lectura a la ciutat i propicia la
vida col-lectiva.

Amb I'aparicié de les grans periféries, la continuitat de
lectura formal s'ha estroncat i I'espai public —I'espai que
és en si mateix la descripcid i el contingut de la ciutat-
ha perdut el seu protagonisme per convertir-se en uns
espais sobrants i desformalitzats. La recerca d'informacié,
I'accés a l'oferta, la continuitat de la vida col-lectiva
s’han interromput i I'espai urba ha deixat de complir
les finalitats de la ciutat. En aquests punts, la ciutat ha
deixat de ser (til i, sobretot, ha perdut qualsevol capacitat
educadora.

La llegibilitat i la continuitat han de mantenir-se
en qualsevol medi urba i, si és possible, de manera
simultania. No podem negar la necessitat d'alguns circuits
especialitzats per a I'automobil ni la de certs sectors
reservats als vianants. Per0, en general, no cal abusar
d'aquesta mena de zonificacié del transit. Una ciutat,
per a ser-ho realment —segons aquells principis de la
informacid, I'accessibilitat a I'oferta i la metodologia de la
casualitat—, ha de ser un ambit conflictiu, ordenadament
conflictiu. La ciutat esta feta d’encontres fins i tot
conflictius o casuals, perque una ciutat sense conflictes
no és una ciutat, és un museu. L'administracié i la mateixa

.

i

L. ..

AL

j

==

-

i e

ol Syt o g 1

societat civil s"han esforgat perqué aquests conflictes
siguin el menys dolorosos possibles, perd eliminar-los és
impossible. La zonificacié no solament és un error en el
cas de les barreres provocades per l'especialitzacié del
transit, siné també en qualsevol especialitzacié funcional.
La ciutat no es pot subdividir en funcions, siné en barris
multifuncionals on hi siguin resolts molts elements que
van des de les escoles fins al comerg, des dels centres
d'esplai i esportius fins als serveis d'atencié sanitaria, des
de I'adequada relacié amb altres sectors i serveis urbans
fins a la solucié interna de la mobilitat.

Com es poden combatre els elements antieducadors de
les ciutats com ho sén les arees perifériques o els barris
gueto?
Amb un sistema d'imposicié molt fort. En primer lloc, s'ha
de promoure que l'espai public tingui un nivell homogeni a
tota la ciutat per tal que aquest el conformi una capacitat
de convivencia de diversa gent. L'Us de la ciutat s'ha
de projectar i per aix0 s'han de posar al seu servei els
instruments necessaris, que sén instruments d'autoritat
politica i autoritat econdmica. | després, en segon lloc, amb
operacions de propaganda.

A més, cal lligar urbanament la periféria amb el centre, és
a dir, establir una continuitat residencial i comercial fins alla
on sigui possible. Només aixi aconseguirem que I'habitant




de les periferies rebi els beneficis de la urbanitat. La ciutat,
per ser Util i educadora, ha de ser una continuitat en la qual

s'imposin uns ineludibles principis d'igualtat.

El disseny urba delimita uns certs usos de I'espai
public?

Com deia I'escriptor valencia Joan Fuster, tota educacié
requereix un cert grau de repressié, una limitacié de
llibertat individual i una acceptacié de valors reconeguts.
De la mateixa forma, I'espai public és classificatori, ha de
reprimir i prohibir, pero I'ideal és que no sigui mitjancant
un senyal o una multa, siné que la propia forma i estructura
de I'espai indueixi a sequir el cami. Per exemple, les
prohibicions d'aparcament de cotxe haurien de col-locar-se
de tal manera que sense notar-ho no es pogués aparcar. La
propia forma urbana hauria de delimitar els usos de I'espai
public.

La forma de la ciutat, els seus espais publics, el
patrimoni historic i arquitectonic sén base de la seva
identitat. Com es pot promoure la identificacié amb la
ciutat?

La ciutat és —i ha de ser- el lloc de la independéncia
individual, de I'autonomia, el receptacle de les diferencies
de qualsevol ordre. Perd per sustentar aquestes
independencies, cal que la ciutat ofereixi uns certs graus

d'identitat. Cal que el ciutada pugui entendre el significat
no solament de la ciutat sin6 del seu barri i del seu entorn
metropolita, per aplicar-hi assenyadament la propia
autonomia.

El primer grup d'identificacio és, evidentment, el barri.
Una ciutat de les caracteristiques i les dimensions de
Barcelona, per exemple, s'ha de fer comprensible, primer
de tot, en I'ambit precis dels barris. | sense negar la unitat
global de la ciutat, aguesta acaba significant-se com una
suma global de barris condicionada a altres identificacions
de major escala. Aquesta progressié sumatoria té unes
fases bastant clares: barri, districte, ciutat central i area
metropolitana.

Un barri I'hem de poder explicar amb el record d'una
placa, d'un monument, d'uns racons de coincidencia
col-lectiva, d’unes facanes, d'un arbre, d'una font. Es a
dir, amb la imatge caracteristica de I'espai urba. | aquesta
imatge haura influit considerablement en I'estructuracié o
la reestructuracié social i ambiental de tot el conjunt.

Perd no n'hi ha prou amb la immediatesa del barri
o del carrer, cal que el ciutada entengui la realitat
metropolitana i en tregui profit. Un barri no és un poble,
siné una part de ciutat i una ciutat com Barcelona és part
d'una area metropolitana. Ser barceloni vol dir pertanyer
conscientment a aguesta metropoli, tant per als que habiten
al centre com per als que dormen o treballen a la periféria.
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Quan parlem d'area metropolitana parlem de dues arees
molt diferents: una, unida per sistemes de comunicacié que
la fa proxima i que fa que es tracti d'una unitat economica
i social, i I'altra que és una unitat fisica, aguella que passes
d'una ciutat a I'altra, d'un carrer a l'altre sense ser-ne
conscient. Totes dues s'han de tractar de forma molt
diferent. En el segon cas, s'ha d'assegurar que la identitat
fisica sigui real, que no sigui suburbial, que sigui una
prolongacié del projecte de disseny de la ciutat.

Com es pot preservar la identitat d'una ciutat i alhora
promoure-hi la innovacié cultural?

L'espai public no tan sols ha de complir unes certes
condicions socials, fisiques, etc. sind que també ha

de complir una funcié cultural, ha de ser un espai ben
dissenyat. Ben dissenyat vol dir moltes coses, vol dir que
tingui en compte la psicologia col-lectiva i el comportament
col-lectiu, perd també que respongui a una posicio estetica
innovadora.

L'art, i en general la cultura, és innovacid. Tots els
moviments artistics i culturals han comencat amb una
revolucié en contra d'allo establert fins que arriba un
moment que la presencia d'altres circumstancies fa que
sigui un moviment consolidat. Si no hi ha innovacié i
creativitat, la linia d'evolucié progressiva s'interromp.

Divulgar i donar suport a la revolucio estetica en
els espais urbans és segurament un dels actes més

essencialment educadors. Pero cal reconeixer que és una
operacio dificil, perque els resultats poden diferir la bona
lectura de I'espai per a la major part d'usuaris —habituats
als llenguatges establerts als quals s'oposa precisament la
“revolucidé”- i, com a conseqliencia, ajornar o anullar les
referencies d'identitat. Si llegibilitat i identitat han de ser
unes caracteristiques basiques de la forma urbana, queda
clar quines sén les dificultats de la innovacio estetica en
els espais urbans. No es poden donar regles sistematiques
perd, esquematicament, podriem dir que hi ha tres
aspectes a tenir en compte: la necessitat d'una presentacié
didactica del projecte, I'atencié especifica als respectius
entorns que han de condicionar les decisions formals i la
utilitzacié puntual d'obres d'art amb significat propi.

La participacié ciutadana en aquests projectes de
transformacié urbanistica, en qué hauria de consistir?
La participacio és fonamental en el nou projecte de la
ciutat, pero s'ha de definir molt bé en qué consisteix la
participacié ciutadana. Si parlem de participacié en els
programes, és una cosa; en la forma, és una altra cosa
que s'ha d'aclarir; en canvi si parlem de I'acceptacié de
la innovacid, és absurd donar al ciutada les regnes de les
decisions culturals, especialment les estetiques.

Cal predisposar el ciutada a la innovacié, a la qualitat
artistica, donant les explicacions pertinents, fent una
certa pedagogia, explicant al ciutada quins soén els seus
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significats i com es relacionen amb la cultura moderna i,
per tant, amb la societat contemporania.

L'estetica innovadora esta en contra d'alguns gustos i
d'algunes preferencies. Pot intervenir en els programes
socials i funcionals, pero cal que el ciutada suporti els
canvis que, a la llarga, li faran canviar gustos i preferéncies.
L'auténtica participacié en aquest camp és precisament la
intervencié en uns colloquis culturals previs, és a dir, es
tracta d'un esforg pedagogic, d'una voluntat educadora.

A Barcelona han estat assajats alguns d'aquests dialegs
pedagogics de manera directa o indirecta i no sempre amb
els mateixos resultats. Per exemple, la placa de la Palmera
projectada per I'escultor nord-america Richard Serra. No va
ser facil convencer la poblacié d'un barri de la periferia que
aquelles dues parets corbes tenien un significat escultoric
d'alta qualitat. Perd I'escultura s'integra adequadament,
de mica en mica, mentre es feien les obres i s'anava
incentivant el dialeg. Cal remarcar que la bona acceptacio
de les innovacions estétiques a Barcelona s'ha recolzat,
qguasi sempre, sobre l'eficacia funcional i social de les
operacions urbanistiques en qué s'intervé. ®
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ARTICLE

Aguest article reflexiona sobre com algunes formes urbanes,
concretament “I'urbanisme tancat", no preparen (no eduquen) les
futures elits governants per a superar les formes actuals de segregacio
social. La ciutat dual no s'esdevé només entre allo que és formal i allo
que és informal siné que existeix una altra dualitzacio, la "'segregacio
per dalt"”, fruit de la combinacié de I'urbanisme tancat i de I'automobil

privat, que afecta molt el bon govern de la ciutat.

Introduccio a tall de glossari

L'urbanisme

Entenem per urbanisme el conjunt de técniques i
practiques per a dissenyar i gestionar la forma fisica de la
ciutat. Carrers, places, parcs, equipaments, etc. adopten
una forma fisica que desitgem que estigui al servei de les
persones.

L'urbanisme és cultura

La ciutat construida (carrers, places, edificis, etc.) és

un producte cultural. Cada forma urbana serveix, sigui
funcional o no, per a organitzar adequadament els espais de
residencia, treball, esbarjo i de trobada relacional de la gent
que I'habita en el si d'un determinat context historic i social.
Perd la forma urbana, alhora que és el resultat d'un procés
cultural d'adaptacié al medi, també és un fort condicionant
a l'evolucié de les practiques culturals que s'hi assenten. La
ciutat fisica es converteix rapidament en una construccié
simbdlica i, per tant, en un component destacat de la
identitat cultural de les persones que ['utilitzen.

Si entenem “I'educacié” com la transmissié de formes
culturals, com la recreacié d'aquestes formes en les
persones que “s'eduquen”, hem d'analitzar com la
ciutat construida ens educa, ens prepara i ens indueix
a determinats comportaments. Jutjar si aguests
comportaments sén correctes o no, correspondra, a cada
moment, al cos social que els genera i aquest judici es fara
basant-se en els criteris étics que adopti com a desitjables.

L'urbanisme és politica local
Cap ideologia politica discuteix que I'urbanisme sigui,
en esséncia, un tema d'interés public. Per definicid, la
construccié de la ciutat és una activitat pdblica que hauria
d'estar sota el control del govern. En la mesura en qué
cada localitat parteix de circumstancies diferents, el nivell
de govern amb majors competencies en urbanisme és el
govern local. El Govern de la Ciutat.

En les concepcions i legislacions del mén occidental esta
ampliament estés que els governs abordin la practica
de I'urbanisme basant-se en tres aspectes o facetes: la

planificacid, la gestid i la disciplina que, dbviament, resulten
totalment interdependents.

La planificacié urbanistica

Sens dubte, la planificacié urbanistica és la faceta més
politica. Es tracta de projectar la forma urbana de la ciutat
del futur, de ser capacos de conjecturar uns escenaris
futurs que justifiquin unes propostes de forma urbana

i d'usos del sol que, tot resolent els problemes actuals,
també s'adaptin a les necessitats futures que s'han pogut
preveure.

Tradicionalment, la planificacié urbanistica ha plantejat la
ciutat d'una forma comprehensiva. En ciutats relativament
estables i en economies d'evolucidé lenta (per als estandards
actuals) les projeccions de necessitats d'espais fisics
per a residir-hi, treballar-hi, circular-hi, trobar-s'hi i
esbargir-s'hi eren relativament facils de fer. Tanmateix,
actualment, atesos els canvis rapids o imprevistos, ateses
les pertorbacions dels entorns socials i economics, i atesa
la creixent interdependéncia entre actors urbans (publics
de nivell divers, privats, lucratius o no, de dimensié diferent,
locals o globals, etc.) el que cal, on hi hagi govern local
capag, és practicar la planificacié estratégica compartida
i plasmar-la, de tant en tant, en forma de Pacte de Ciutat.
Des d'aquesta perspectiva, la forma urbana adequada,
|'urbanisme, haura de supeditar-se a les necessitats de
|'estrategia urbana pactada.

Els plans d'urbanisme (directors, generals, mestres,
estructurals, etc. i els seus derivats, parcials, locals,
especials o de detall) esdevindran utils quan aportin una
regulacié dels usos del sol adequada a les estrategies de
desenvolupament pactades. Dit d'una altra manera, seran
Gtils si aporten una regla de joc, una eina, que resolgui
adequadament el conflicte entre els drets de propietat
(privada) i les necessitats generals de la comunitat urbana.

|
La planificacié urbanistica es troba de ple en
I'ambit de la governanca, és a dir, es tracta
d'una activitat eminentment politica i, en certa
manera, escassament técnica.
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La gestié urbanistica

La gestié urbanistica recau molt més sobre els técnics dels
governs locals. Principalment, és a mans dels urbanistes.
Es tracta d'administrar la flexibilitat i, sobretot, d'actuar
proactivament al servei de I'estratégia concertada per a
intentar atraure actors, activitats, inversions, etc. perque
executin projectes urbans concrets. La gestié del patrimoni
public del sol i la gestié relacional entre els actors
necessaris (financadors o inversors, propietaris, usuaris,
etc.) constitueixen la faceta tactica de I'urbanisme. Cal tenir
en compte que per tal de guanyar una batalla és necessaria
una bona estratégia, perod l'estratégia no és suficient, la
suficiencia culmina amb la tactica.

La gestid urbanistica se situa en I'ambit del
gerencialisme de l'activitat governamental. Sota
unes directrius de caracter politic, la capacitat
tecnica esdevé essencial.

La policia urbanistica

La fiscalitzacié o policia urbanistica és la tercera faceta
que clou el conjunt. Es tracta d'un aspecte no negociable,
normalment a mans dels governs locals i de la justicia.

Si qualsevol llei i qualsevol pacte han de complir-se, les
lleis i els pactes urbanistics que comprometen tants
esforgos, que generen tants beneficis, que redistribueixen
o concentren tanta riguesa, que acumulen tant potencial
huma, s'han de complir més escrupolosament.

La fiscalitzacié o policia urbanistica es troba
de ple en I'ambit burocratic de I'activitat
governamental, on la llei i el reglament sén
implacables i on no hi haurien d'existir marges
d'interpretacié ni de negociacié.

Urbanisme i govern local

Ja hem comentat que independentment de les legislacions
especifiques de cada pais, en el mén occidental és
normal que els governs locals tinguin un nivell elevat

de competéencies en urbanisme elevat. A la practica, la
forma urbana de les nostres ciutats, malgrat que esta
abundosament condicionada per les lleis i els costums
(constructives) nacionals, basicament és fruit de les
accions o omissions de les diferents coalicions locals que
accedeixen al govern municipal o que el controlen. Per
tant, des de la perspectiva urbanistica, als governs locals

se'ls demana: a) capacitat estratégica elevada; b) capacitat
gestora agil i habil, i ¢) molta autoritat i capacitat coercitiva.
Es tracta, sens dubte, d'atributs que no aconsegueixen els
governs municipals débils o poc prestigiats.

Del govern i de les elits
Es pot argumentar que qualsevol comunitat humana esta
governada per representants fidedignes (dignes i fidels) de
les seves elits. De manera directa o indirecta sén les elits
qui governen, les que decideixen sobre la cosa publica.
Podem deslliurar el terme de connotacions ideoldgiques
i constatar que, etimologicament, deriva d""elegit”, “cosa
seleccionada”. Elegit per qui?, tant se val si és per Déu,
per les minories de propietaris alfabetitzats o bé pel poble
a través del sufragi universal. Des d'un altre punt de vista,
és forca logic que les elits governin. Certament ningud no
esperara que el grup més ignorant o el menys poderds de
la comunitat decideixi sobre el conjunt d'aguesta.

Si no hi ha cap rad perqué ningu no s'escandalitzi
davant de I'afirmacié que normalment estem governats
per elits, tot sequit hem de reconeixer que hi ha elits de
molts tipus. Histdricament, la majoria de les elits sén
conservadores. Es comprensible que si mantenen poder o
privilegis s'entestaran a “conservar-los”. Perd la historia
ens ensenya que sovint emergeixen elits innovadores,
progressistes, que estan a favor del canvi, les quals
s'arrisquen a provar noves férmules que conduiran a nous i
millors equilibris socials.

El comportament politic de les elits governants dependra
en gran mesura de la seva educacié com a grup social.

Quan acceptem que el més freqlient és que estem
governats per les nostres elits, és paradoxal que se'n
parli tan poc, que s'estudiin tan poc. Es paradoxal que ens
dediquem a estudiar molt les minories excloses, els pobres,
els analfabets, els marginats. No hi tinc res en contra de tot
aixod, pero, per qué no ens fixem una mica en com sénien
quins valors sén educades les nostres elits per tal de poder
entendre qué és el que succeeix i poder preveure com
actuaran els nostres governs?

Fins agui uns esbossos del que entenem per urbanisme
i per elits i govern. Rapidament es pot intuir que els
impactes i les implicacions que l'urbanisme té en I'educacio
de la ciutadania per a la convivencia, la cohesid i la justicia
social sén molts i molt variats. En I'apartat segient,
s'analitza com determinades formes urbanes, el que
anomenem “urbanisme tancat” (cada vegada més freqlient
entre els grups socials amb més recursos en les grans
ciutats llatinoamericanes), preparen mentalment (eduquen)
a les elits governants per a mantenir i perpetuar la ciutat
dual, fracturada i injusta que massa sovint hem de suportar.
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Impacte educatiu de I'urbanisme
tancat i les elits urbanes

Algunes perversions de l'urbanisme

La ciutat construida no sempre surt com s'havia planificat
0 com va ser concebuda en la ment del planificador o del
govern que el va contractar. Sovint el resultat, la formaii la
funcio real s'escapen de les mans dels planificadors i dels
governants.

Ciutats duals

Malauradament, és freqlient que es construeixi una ciutat
sense cap planificacid. Aixi sorgeixen les barraques, les
faveles (barris suburbials de barraques), les viles miseria,
etc., totalment al marge de la legalitat, tant pel que faala
possessio de la terra, com a I'is que se'n fa. Es tracta de la
ciutat informal. Es constata I'existencia d'una ciutat dual,
la formal i la informal. Dos méns: el dels qui tenen titol de
propietat o contracte de Illoguer i el dels qui no en tenen,
el dels qui tenen infraestructures urbanes minimes i el
dels que els manquen totes o bé les tenen a un nivell molt
precari.

A la ciutat informal marginada i marginadora se li han
dedicat moltes pagines i molts estudis pero, sovint, poques
accions de govern eficaces. Justament, aquests fragments
de ciutat han sorgit del desgovern o, és el mateix, de les
incapacitats dels governs de prevenir-les, no tant per la
via urbanistica siné mitjangant unes politiques globals
més redistributives. Les faveles no sén un pur problema
urbanistic, sén un problema politic integral: de treball
digne, d'educacio, d'infraestructures, de cultura, de
desequilibri i trencament social, de comercos criminals, etc.

L'aparicié i la permaneéncia de les faveles s'esdevé perque
el marc cultural de les elits dominants ho tolera, ho accepta
i, en bona mesura, ho justifica. Tot i que no es busquin
ni es desitgin explicitament, el fet de tenir subocupacié
i desocupacié a prop pot reportar avantatges notoris
immediats, derivats de tenir ma d'obra barata per a moltes
coses. Per0 aix0 també condueix, de manera inexorable, a
la inseguretat ciutadana, que és el centre neuralgic d'una

gran majoria dels problemes del mal funcionament de la
ciutat, no com a causa siné com a fenomen derivat d'altres
causes. Per aix0, per la via policial no s'acaba amb la
inseguretat ciutadana.

Tanmateix, la dualitzacié de la ciutat entre formal i
informal no és I"Unica. També existeix una altra dualitzacié
que és la segregacio per dalt, la separacié dels grups
amb més recursos dels de la resta de la ciutat. Aquesta
segregacié esta molt marcada pel que anomenarem
“I'urbanisme tancat".

L'urbanisme tancat

Dins de I'urbanisme formal existeixen mecanismes
perversos que, sent en gran part una reaccié a la manca de
seguretat, en comptes d'aportar una solucié al problema,
estableixen les bases culturals (I'educacid) per a perpetuar-
lo i reproduir-lo. Es I"*urbanisme tancat”, I'urbanisme que
volta a I'entorn del condomini residencial tancat, el centre
comercial tancat i I'automobil privat per a desplagar-se
d'un lloc a l'altre. Es la negacié de la trobada i I'intercanvi,
és la negaci6 de generar oportunitats de col-laboracid, és
la negaci6 de la diversitat, és, en definitiva, la negacié de la
ciutat.

Els condominis privats

No es tracta de demonitzar per se ni els anomenats
shoppings ni els condominis residencials tancats. Ambdues
modalitats de disseny poden aportar solucions interessants.
En un edifici residencial de 20 plantes, ningud no discuteix
la necessitat d'una porta i d'una porteria amb funcions de
seguretat. Igualment, sembla raonable tenir uns espais
comunitaris d'accés limitat a les families que hi resideixen.
Tal com s'esdevé amb la contaminacid, el problema sorgeix
qguan se superen determinats limits, quan es generalitza el
model. Unes desenes de vehicles no contaminen la ciutat,
pero molts milers de cotxes si que ho fan, i molt! Alguns
condominis tancats, per si mateixos, sén innocus, formen
part de la diversitat enriquidora de les formes urbanes i
son un reflex de la diversitat urbana. La generalitzacié del
model fins que es fa “inevitable” per a determinats grups
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socials, aix0 és terriblement pervers. Es I'exageraci6 del
model, quan ens veiem circumdats de parets altes i de
tanques electrificades, el que realment resulta preocupant.

Els centres comercials

Igualment, no tenim res en contra dels centres comercials,
més aviat al contrari, totes les ciutats tenen i necessiten
mercats. Els efectes frontera al seu voltant (externalitats del
tipus augment dels preus del sol, tensié o especialitzacio
dels usos del sol, etc.) en la majoria dels casos sén positius

i donen vida diversificada a la ciutat. El problema rau en
qué siguin obtusament tancats. El centre comercial obert

a I'entorn urbga, fins i tot quan existeixin uns limits clars i
també la possibilitat de tancar accessos, genera riguesa i
diversitat, mentre que el centre comercial tancat genera
exclusivitat. La sequretat, la neteja i la climatitzacié, que
son els grans atractius dels shoppings, es poden aconsequir
i s'aconsegueixen en molts casos, a través de models oberts
i permeables que generen externalitats positives més enlla
dels estrictes limits de I'establiment.

La tendencia al shopping tancat i blindat per
impenetrables murs cortina no respon tant a les l0giques
de sequretat, neteja i climatitzacié sind que més aviat
respon a la ldgica economica de capturar fins a I'tltim
centim d'euro per al shopping i no permetre que ningu
dels voltants obtingui el més minim avantatge de la seva
inversié. Qui vulgui vendre alguna cosa que llogui un local
a dins; I'exterior és un desert. Es tracta de la negacié de
les economies d'aglomeracié que sén la base econdmica
de la ciutat. Som, de nou, davant de la negacié de la propia
esséncia de la ciutat.

El vehicle privat

El tercer element perquée aquests models tancats i
segregacionistes funcionin és el vehicle privat. El boom de
I'automobil ha trasbalsat la vida de les ciutats. A Europa,
amb uns nivells de motoritzacié “saturats”? i, malgrat

que el vehicle privat continua sent un element de prestigi
social, la ciutat no s'ha fracturat amb la radicalitat amb
qué ho ha fet a I'America Llatina entre els qui posseeixen
vehicle i els qui no.® Tanmateix, les ciutats de I'’America
Llatina, on I'augment de 'urbanisme tancat esta creixent
alarmantment, sén moltes, i la fractura entre els qui tenen
vehicle privat i els qui no en tenen s'obre cada vegada més.
El problema no deriva tant de I'automobil com del model
urbanistic de ciutat que es va imposant progressivament.
Sén moltes les ciutats grans d’America Llatina on entre un
10 i un 20% de les families viuen submergides en un model
de mobilitat en el qual es necessita el cotxe per a tots els
desplacaments.

Elits motoritzades?
El grup social motoritzat* té un estatus i unes oportunitats
urbanes molt més grans que la resta de ciutadania pero,

alhora, també és victima del seu propi model en assistir,
impotent, a la fracturacié cada dia més gran de I'espai
urba, en haver de patir una ciutat segregada amb la
consegiient pérdua de diversitat i d'oportunitats de relacié.
En dependre tan fortament de I'automaobil, practicament
no hi ha trobades espontanies entre la gent siné que
gairebé totes sén programades, la qual cosa implica un
tancar-se dins del propi grup social i només tractar amb els
"socialment semblants”>. Novament, la negacio de la ciutat,
aquesta vegada des de la perspectiva de les relacions
socials.

En conjunt, es tracta d'unes tendéncies coherents amb el
capitalisme liberal més agressiu, es tracta de servir no
pas a la ciutadania siné a la part “solvent” d'aquesta.
Les estrategies comercials de les grans empreses
comercials i/o inversores pensen en el grup motoritzat en
termes de target group solvent, la resta no els interessal!
Els nostres governs locals, es posen al servei d'aquesta
estrategia?

Degradacié de I'espai public

Per defecte, la resta de la ciutat, el que no sén propiament
els interiors dels shoppings, condominis, escoles, llocs de
treball formal o d'esbarjo de pagament, estan abandonats.
Els carrers i les places, en comptes de ser espais publics
de trobada, de relacid, d'intercanvi, es converteixen
progressivament en espais residuals, bruts, poc il-luminats,
perillosos i desagradables. S'ha donat la volta a la ciutat
com si fos un mitjé. El que abans era I'anima de la dinamica
urbana, el carrer, ara esta desprestigiat i només hi caminen
la gent de menys de “dos salaris minims".

La immensa majoria dels decisors municipals, politics
electes i quadres técnics de I'administracio local, etc.
pertanyen a aquesta "“elit motoritzada". Veuen la ciutat
des del seu vehicle, amb normalitat i naturalitat. Veuen
aquesta ciutat “al revés" i dificilment els agrada, per la qual
cosa en el seu discurs politic diuen, amb bones intencions,
que la canviaran. Pero0 la realitat és que, probablement,
siguin victimes del seu propi paradigma. La veritat és que,
vivint en I'habit de la ciutat dual, al final de la jornada, els
escassos recursos del pressupost municipal es dediquen a
més vies rapides per a automobils i a seqguretat defensiva
(I'obsessid de les cameres de videovigilancia). Res, gairebé
res, no queda per a la ciutat normal.

Com s'eduquen les elits urbanes?
Sempre estem preocupats pels déficits educatius d'amplies
franges marginades o excloses de la poblacié. Com ja
s'ha dit, es tracta d'una preocupacié sana i necessaria,
perd potser també seria convenient analitzar els déficits
educatius de les elits urbanes, especialment dels seus fills o
filles, que seran els/les futurs/res governants.

La pregunta és: Quin és I'impacte educatiu que té
I'urbanisme tancat en la mentalitat dels adolescents
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d'aquesta elit motoritzada? Posem-nos en el lloc d'un entre reixes electrificades i murs alts. Estan totalment

d'aguests nois o0 noies en plena pubertat o ja en una educats per a operar a la ciutat dual. L'ésser huma és

primera adolescéncia. molt mal-leable, s'adapta a tot, fins i tot als camps de
Juga a la piscina o bé, si el condomini és suficientment concentracié. Es clar que amb seqieles!

gran, als carrers i miniplacetes d'intramurs. Té un grup A la ciutat tot educa. Res del que s'hi esdevé és

limitat, tancat, d'amistats de la seva mateixa edat. Surt educativament innocu. Es aixi com la ciutat d’'urbanisme

del condomini només en automobil i acompanyat d'una tancat educa els fills de les amplies minories privilegiades

persona adulta o bé en el transport escolar. Veu pocs (que facilment poden arribar al 10% de la poblacié a les

carrers “normals” de la ciutat perqué bona part dels grans ciutats) de les quals, sens dubte, sortiran els futurs

desplacaments els fa a través de vies rapides. Esta governants de la ciutat.

acostumat/ada als controls, tant si sén per accedir a un Davant d'aquesta realitat hem de preguntar-nos: amb

centre comercial o bé als de la guixeta del condomini d'una aquest bagatge educatiu, existeix alguna possibilitat que
familia amiga. Aquesta és la seva normalitat. No hi ha ciutat  realment aquesta dualitzacié urbana s'acabi? existeix

continua, hi ha recintes protegits per on discorre la seva la possibilitat d'una ciutat amb alguna cosa similar a la
vida. La ciutat és un arxipelag on, per saltar d'unailla a igualtat d'oportunitats? hi ha possibilitats de trencar

una altra, s'utilitza el cotxe. Sap que fora existeix una altra aquesta espiral perversa de segregacié quan esta

ciutat, la que veu per la televisié o la que contempla des “normalitzada” en la ment dels/de les qui prendran les

de darrere dels vidres del cotxe del seu pare amb la porta decisions publiques?

bloquejada. Es un territori estrany, allf hi viu i hi deambula Hauriem de reflexionar i tenir cura de com s'eduquen els
gent diferent, generalment pobre, i moltes vegades també fills o filles de les nostres elits urbanes. Seran els nostres
perillosa. Esta acostumat/ada a les molésties de nois que futurs governants. ®

en els semafors sempre els volen rentar el parabrisa.

Se'ls ha de donar alguna cosa, ja que son pobres, perd
s'ha d'anar en compte perqué a la minima et roben el que
poden. Esta acostumat/ada al guardacotxes quan busquen
aparcament per anar a un restaurant i, si porten céntims, li
donaran unes monedes...

Aquesta ciutat dual forma part de la seva normalitat. S'hi
han criat, estan preparats/ades (educats/ades) per a viure-
hi.

D'aquesta elit motoritzada, criada en aquesta
"normalitat”, és d'on sortiran els governants del futur.
Estan totalment preparats per a viure i desenvolupar-se

1Les reflexions seglients sén acceptablement valides per a moltes ciutats del 3No cal dir que les politiques de transport public urba sén radicalment

moén occidental pero, de manera molt especial, ho sén per a les ciutats de diferents a una banda i a I'altra de I'Atlantic.

I’America Llatina. L'autor no gosa opinar sobre ciutats amb entorns que no 4No és encertat parlar de “classe social motoritzada” ja que entre els
coneix prou. motoritzats hi ha una gran disparitat d'interessos i situacions. De manera
2E|s indexs de motoritzacié europeus acostumen a superar sovint els 500 generica, utilitzarem el terme “elit motoritzada" per a referir-nos al grup
vehicles per 1000 habitants, la qual cosa a la practica representa que hi ha social que disposa de vehicle privat.

tants o més vehicles privats que persones amb permis o llicéncia de conduir. 5 Concepcio de la ciutat que, tot i que sense les famoses anelles

Per aix0, parlem de motoritzacié “saturada”. A I'América Llatina la mitjana concentriques, ens recorda el malaurat model de I'urban ecology elaborat
de motoritzacié és entre 100 i 150 per 1000 habitants; és clar, amb grans per Park & Burgess als anys ‘20 a Chicago.

diferencies, no només entre paisos siné també entre les grans arees urbanes
i les regions amb renda menor disponible.
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EXPERIENCIA CIUTAT

El Programa de descentralitzacié i modernitzacié municipal, dut a
terme pel govern municipal de Rosario (Argentina), des de I'any 1995,
implica generar una nova i més eficac forma de govern per a reduir la
bretxa entre els problemes comunitaris i I'administracié. Es una eina
de gestid participativa que apropa solucions al ciutada i, a més a més,
I'integra al procés de transformacio urbana.

Pla urba, Pla estratégic i descentralitzacio i
modernitzacié municipal

La historia urbanistica de Rosario esta delineada per
successius plans urbans que aportaven un escenari de
transformacions puntuals, els quals van promoure intensos
estudis i debats sostinguts al llarg del temps sobre la
qlestié urbana.

Als anys noranta, s'inicia un periode d'estabilitat relativa
gue possibilita la concrecié d'importants inversions
privades i especialment publiques, a I'area metropolitana
de Rosario. A partir d'aguesta situacié comenca a establir-
se una relacié articulada i de bons auguris entre 'actuacié
urbanistica i la gestié de I'administracié local.

El desenvolupament de noves técniques i programes
urbanistics de profund caracter participatiu i local
configuren, en conjunt, una mena de “tecnologia
institucional” que pot definir-se com un sistema de
planificacié expressat en diversos tipus d'instruments i
en les modalitats d'interaccié i relacié entre ells. Aquest
sistema de planificacié capag d'integrar objectius
estratégics, politiques sectorials i projectes urbans
d'actuacio fisica es converteix en una plataforma de govern
i de presa de decisions per a la transformacié consensuada
de la ciutat.

Actualment, el Pla urba Rosario 2007-2017, entés com
a estrategia de transformacio fisica articulada amb el
desenvolupament integral de la ciutat, conté els grans
projectes estructurals, la funcié dels quals és servir de

guia a una série de projectes urbans d'escala menor,
territorialment seleccionats. A més a més, es converteix en
el suport per a la posada en marxa de programes i accions
concretes relatius a habitatge, serveis i equipaments,
vialitat i transport public, usos especials i verd public.

Aquests projectes estructurals revesteixen un potencial
imprescindible per a recuperar el rol de protagonista de
I'administracié municipal, tant en les intervencions fisiques
i normatives d'escala urbana o territorial com en la gestié i
gerencia de les iniciatives que s'emprenguin, i constitueixen
una veritable i real autonomia de l'autoritat local. Els
continguts descrits assumeixen la forma de “pla general”,

i els projectes urbans que determinen modificacions
concretes a escala d'un sector de la ciutat, configuren
els “plans especials” la capacitat dels quals consisteix
a vincular de manera exclusiva precisions espacials i
arquitectoniques amb politiques i programes socials i
culturals de I'administracié municipal.

La relacié entre urbanistica i govern es fa a través de
I'elaboracié d'un gran projecte col-lectiu definit avui com a
Pla estrategic Rosario Metropolitana (PERM+10), que preveu
la definicié d'objectius primaris i linies d'accié en el marc
d'un esfor¢ de concertacié que involucra I'administracié
publica i sectors socials i economics de caracter privat. En
un sentit ampli, la posada en marxa d'aquest instrument ha
d'entendre’s com un “contracte ciutada” que s'ha d'enfocar
especialment vers el desenvolupament de modalitats de
cooperaciod publica entre els diversos nivells i jurisdiccions
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(estat - provincia - municipi i la relacié intermunicipis en
I'area metropolitana), i entre els sector public i privat,

a partir de la gestié i posada en marxa de programes
concertats.

El Pla urba Rosario 2007-2017 representa la conseqiiéncia,
en l'estructura fisica de la ciutat, d'aquells objectius
i linies que sustenten el Pla estratégic. La relacio
tecnicoinstitucional entre Pla urba i Pla estrategic és de
caracter dialectic i dinamic, i ambdés plans s'alimenten
mutuament de propostes i projectes que configuren la nova
estrategia espacial de la ciutat.

Un instrument operatiu intermedi del Pla urba, que
esta situat entre la figura del Pla general i els plans
particularitzats o projectes especials, el constitueixen els
Plans de districte. En ells s’hi indiquen les linies basiques
i I'inventari d'obres prioritaries per a desenvolupar
en sectors de la ciutat, coincidents amb 'organitzacié
espacial dissenyada pel Programa de descentralitzacid i
modernitzacié municipal.

Aquest programa el du a terme el govern municipal
des de I'any 1995 i implica generar una forma de govern
més nova i més eficag, ja que redueix la bretxa entre els
problemes comunitaris i I'administracié; és una eina de
gestié participativa que apropa solucions al ciutada i, a més
a més, l'integra al procés de transformacié urbana.

La descentralitzacié actua com a politica de
reorganitzacié administrativa i de les funcions i serveis
municipals, i es desenvolupa a través de la delimitacié de
sis districtes amb els seus centres corresponents, cobrint
tot el territori del municipi.

La definicié d'un model de gestié urbana, que impulsa
la participacio ciutadana i introdueix nous mecanismes
de control administratius i d'obertura dels processos
decisionals en un esfor¢ per a construir un “projecte
col-lectiu de ciutat” sostenible i equilibrat, és I'objectiu que

s'ha imposat aquesta "“nova tecnologia institucional” la qual
s'identifica com una xarxa de gestié urbana participativa.

Planificacié i participacié ciutadana

En el marc del Programa descentralitzacio i de
modernitzacié municipal, la planificacié urbanai
estrategica es posa a prova a cada districte en els
processos de participacié ciutadana que s'esdevenen en el
marc del pressupost participatiu.

El Pla de districte és I'instrument tecnicourbanistic
d'importancia cabdal en la legitimacié del concepte de
participacio en les decisions de govern. Ho asseverem
perque és I'instrument que s'apropa més directament al
territori, a les demandes de la poblacid, i posa de manifest
la necessitat de consens en la presa de decisions sobre
la transformacié fisica de la ciutat. El Pla de districte
és l'instrument que, d'acord amb les directrius del Pla
general que es refereixen a l'estructura de la ciutatiala
classificacié urbanistica del sol, especifica els continguts de
la transformacioé en un districte particular de la ciutat. Té
el repte d'articular i entrellacar la mirada estrategica de la
ciutat, establerta en el Pla urba, amb la mirada particular i
minuciosa incorporada per les arees de desenvolupament
urba en el seu treball quotidia amb els consells del
pressupost participatiu, les organitzacions socials, els
representants de diverses organitzacions politiques i veins
en general; a més a més, serveix de suport al Pla estratégic,
en construir una base de consens en el territori.

A la nostra ciutat avui es constata una maduresa pel
que fa a la planificacid, en el sentit que existeix una
articulacio entre la visié estratégica per a la ciutat i I'area
metropolitana amb les demandes locals i en la concertacid
a tots els nivells de decisid, tant dins de I'ajuntament
com amb els ciutadans i actors politics i culturals i
d'organitzacions intermedies de la ciutat. Un fet rellevant
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ha estat la incorporacié de la poblacié en el propi procés

de disseny i gestid, que ha aconsequit superar el tipus de
participacié vinculada a I'opinié i a la consulta verbal, per

a passar a la construccié d'espais de treball compromesos
activament. En aquest sentit la Comissié d'Espais Publics
en el Districte Sud-oest i el treball amb la Ciutat dels Infants
han tingut una rellevancia important.

Politica referida als espais publics a la ciutat de
Rosario

Conjuntament amb les politiques i els instruments que
acabem d'esmentar, I'actuacié pel que fa a la construccié
d'espais publics a la ciutat de Rosario ha representat

un dels eixos de major transcendéencia per a impulsar la
transformacio urbana.

Per bé que la ciutat compta amb una trajectoria important
en la planificacié des de mitjans del 1990, I'émfasi més
elevat que s'ha posat en la gliestié dels espais publics
és a partir de la gestié del sol iniciada I'any 1993, com a
producte del procés que es va desencadenar en el pais: la
privatitzacié dels ferrocarrils, el qual va donar lloc al reclam
davant el govern nacional, per part dels municipis, de sol
que podria ser desafectat de I'Us ferroviari, per a destinar-
lo a la construccié d'espai public. A partir d'aquesta data,
s'ha desenvolupat una gestié del sdl intensiva i constant,
acompanyada d'una planificacié de les arees de nou
desenvolupament urba i d'un projecte de cadascuna de les
intervencions. Aquest procés ha donat com a resultat una
de les transformacions més transcendentals: I'obertura de
la ciutat al riu mitjancant la generacié d'un nou front urba,
la qual cosa ha estat possible gracies a una decisio dificil
i, alhora, encertada, que es va prendre en la década dels
seixanta: el trasllat del port del nord de la ciutat al sud. La
tasca encara no s'ha acabat, falta incorporar-hi valuosos
territoris ubicats fora del front costaner.

Enregistrament i quantificacié dels espais publics
existents?

El municipi de Rosario té una superficie total de 178,69
km? dels quals 117 corresponen a superficie urbanitzada. La
ciutat s'organitza amb una planta ortogonal de 6.306 illes

i de 16.657 carrers, el 85% dels quals estan pavimentats.
Els espais verds ocupen 9.370.000 m? (9,37 km?), és a dir
un 5,3% de la superficie total; d'aquest valor, 7.500.000
m? corresponen a espais mantinguts per I'ajuntament. Es
calcula que, actualment, I'espai verd urba representa al
voltant de 10,4 m? per habitant, la distribucié del qual és
desigual en els diversos districtes, amb una concentracié
més gran en els districtes del nord-oest (43% del total), del
centre (21%), i del nord (18%)3 i una diferéncia accentuada
respecte als districtes sud (5%), sud-oest (6%) i oest (7%).
Aquests percentatges de verd es distribueixen en parcs
(15%), places (12%), jardins (4%) i altres espais com ara
rotondes, barrancs, accessos, etc. (33%).

Les dades exposades mostren la necessitat d'incorporar
sol destinat a espais verds fonamentalment en els
districtes que enregistren mancances més grans, i millorar
la superficie d'espais verds destinats a parcs i places,
principalment a escala local o de barri. Igualment, cal
aconsequir una major apropiacié d'aquests espais amb
intervencions destinades a requalificar cada lloc i atorgar-li
un significat i un Us convenients. No només es tracta d'una
politica fonamentada en un criteri de quantitat sin6 també
de qualitat.

Noves orientacions per a la planificacié de I'espai
public

L'empremta de renovacié urbana que, dia a dia, ha deixat el
projecte de transformacio de la costa es reafirma per mitja
d'intervencions que donen una continuitat al procés i que
consoliden aquesta actuacié amb premisses molt clares: la
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reafirmacio de la vocacié essencialment publica d'aquests

territoris per mitja de la construccié d'una successié de

parcs, places i balcons davant del riu; la minimitzacié de
les arees de concessio, i la generacié d'un recorregut
ininterromput sobre la riba d'aigua, en una extensié d'11 km
dels 17 que té tota la riba costanera.

Sense deixar de reconeixer el pes d'aquest projectei la
importancia de la seva concrecid, avui es pot afirmar que
I'estrategia d'incorporacié d'espais publics es fonamenta en
el desenvolupament d'intervencions que abasten de forma
integral tot el territori urba, amb I'objectiu de modificar les
deficiéncies abans plantejades.

La descentralitzacié municipal ha accentuat la lecturaila
interpretacié dels fendmens que s'enregistren a la ciutat
en diversos graus, en apareixer una ferma preocupacio per
a modificar la situacié de les arees amb més mancances,
sotmeses a processos d'exclusié i fenomens de degradacio.
Amb aqguesta intencié s'han plantejat objectius concrets
per a reorientar aquesta transformacio:
® incrementar de manera progressiva la superficie dels

espais publics oberts a la ciutat fins que es superin els 12

m? per habitant, indicats per I'Organitzacié Mundial de la

Salut;

@ revertir la situacié de desequilibri que s’enregistra i dotar
els districtes de nous ambits destinats a I'esbarjo dels
seus habitants;

@ superar les situacions de deteriorament i/o
d'abandonament d'alguns espais publics mitjangant
intervencions de millores en els espais oberts més
significatius dels barris;

® preservar les condicions paisatgistiques, sobretot les que
estan directament identificades amb la imatge de Rosario
i integrar el sistema d'espais publics amb els elements del
paisatge i la topografia;

® assequrar |'Us public i la preservacio dels llocs amb
caracteristiques paisatgistiques excepcionals, per
mitja de millores de les condicions d'accessibilitat,
manteniment dels indrets de vista panoramica i control
de l'aparicié d'obstacles visuals;

® desenvolupar accions (gestions i acords concertats amb
municipis veins i amb actors publics i privats) orientades
a la materialitzacié de nous parcs urbans i d'una corona
ambiental de parcs metropolitans i regionals;

® considerar els diversos llocs de I'area no portuaria de la
costa del Parana com a districtes parc, artéries al voltant

dels parcs o arees de reserva, segons correspongui: les
ribes dels rierols Luduefia i Saladillo i les dels canals
Ibarlucea i Salvat, com a districtes parc i/o arees de
reserva, i els extrems dels accessos com a arteries
voltades de parcs;

@ definir una normativa urbanistica especifica que
protegeixi les caracteristiques naturals dels barrancs en
la zona nord i sud de la ciutat;

@ i, finalment, adoptar un criteri de seleccié dels elements
de senyalitzaci, il-luminacié i mobiliari urba que, junt
amb el tractament de les voreres i dels carrils bici atorgui
als parcs, als passejos i als accessos de la ciutat un
caracter unitari.

Planificacié de I'espai public en les diverses
escales

La transformacié proposada per a la ciutat es desenvolupa
per mitja de la implementacié de nous instruments
ordenadors de I'actuacié urbanistica, els quals s'articulen
entre si i atorguen sentit al desenvolupament de les
operacions més especifiques. Aquests instruments
promouen intervencions en diverses escales: general, amb
el Pla urba Rosario; intermédia, amb els Plans mestres,
Plans de districte/pressupost participatiu, i particular, amb
els Plans especials i plans de detall.

A més a més de les gestions desenvolupades davant
d'organismes publics per a I'obtencié de sol destinat a
espais publics, el municipi ha fet doble esfor¢ perqué ha
posat un especial @mfasi en les urbanitzacions de caracter
public o privat.

Amb la col-laboracié de Plans especials en arees de valor
estrategic es recorre a la signatura de convenis urbanistics
amb els propietaris i/o urbanitzadors, per mitja dels quals
es fixen els indicadors que resulten de I'aplicacié del pla.
Si amb aquest régim se supera el rendiment urbanistic de
I'area en la qual s'implanta el pla, es recorre a la figura
del major aprofitament per a establir compensacions
economiques —que superen les exigéncies tradicionals de
I'Ordenanca d'Urbanitzacié- les quals sén destinades a
I'adquisicié de sol o construccid d'obres vials, espais publics
i/o habitatge social. En alguns casos, aquestes obres sén
executades per l'urbanitzador; en d'altres, els recursos
sén dipositats en un fons d'afectacié especifica creat
recentment. Els projectes elaborats i aprovats mitjancant
plans especials i/o plans de detall concertats amb
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organismes publics o amb actors privats que incorporen
superficies importants de sol per a espais publics, ja son
diversos.

Reflexions finals

La ciutat de Rosario com a ciutat educadora i tal com ho
indica el preambul de la Carta de Ciutats Educadores, ha
desenvolupat una personalitat propia i és una ciutat que

es relaciona amb el seu entorn, amb altres nuclis urbans
del seu territori i amb ciutats d'altres paisos. Ha aprés
d'altres experiencies en I'exercici constant d'intercanviar i
compartir activitats, esdeveniments i programes, que avui
es troben en diferents nivells de desenvolupament. Ha
posat I'emfasi en desplegar paral-lelament a les funcions
tradicionals (econdmica, social, politica i de prestacié de
serveis), tasques de formacid, promocié i desenvolupament
de tots els seus habitants, prioritariament infants i joves,
pensant una ciutat per a persones de totes les edats i
diferents capacitats. Finalment, pot afirmar-se que, sense
cap mena de dubte, durant els Ultims anys ha impulsat
politiques publiques transcendents per al desenvolupament

de la ciutat i la millora de la qualitat de vida dels seus
habitants, com la politica de descentralitzacid i la de
creacié d'espais publics. ®

T L'Administracié publica (amb data 27/10/93) va sol-licitar la transferéncia de
terres fiscals a favor tant del municipi com d'entitats de bé public, en el marc
de la Llei nacional nim. 24.146 i el seu decret reglamentari nim. 776/93 (la
qual estableix que el poder executiu nacional haura de disposar o transferir
a favor de provincies, municipis i comunes els béns immobles innecessaris
per al compliment de la gestié a nivell nacional).

2 Segons dades subministrades per la Secretaria General de I'Ajuntament de
Rosario.

3 Al nord i al centre tenen una incidéncia important la preséncia dels

projectes sobre la costa, al nord-est el 36% de la superficie correspon al
Bosque de los Constituyentes, el qual ocupa 270 hectarees.
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ARTICLE

Quan es planifica la mobilitat és recomanable pensar en tots els
usuaris, en I'espai que necessiten i en el risc que corren. S'ha de
minimitzar el risc. Els usuaris tenen dret a un espai sense perill, sense
excés de soroll i amb un aire respirable. Aconseguir aquest equilibri,
amb la idea clara que I'espai vial no esta destinat a I'aparcament de
vehicles, suposaria la creacié d'una mobilitat més civica. En aquest
espai comd, el conjunt de ciutadans s'hi sentiria més comode i més

ates.

na mateixa persona té visions diferents de I'Gs de

I'espai public, en funcié de la seva motivacid, de les
necessitats propies de cada moment i també de la seva
responsabilitat publica. Pero cal complir unes exigencies
minimes de seqguretat i entorn destinades als usuaris
menys protegits. Un vianant que vulgui passejar desitja un
entorn diferent del que necessita una persona que només
es desplaca caminant des del seu despatx per assistir a
una reunié que es du a terme a prop. | si decideix anar-hi
amb autobus, la seva percepcié del disseny adequat també
canviara (i no cal dir si decideix moure's en cotxe).

Una gran part dels viatges en el meu pais d'origen,

Dinamarca, sobretot en zona urbana, es fan en mitjans
no motoritzats i, d'aquests, la majoria es fan a peu. A
Catalunya i Barcelona els no motoritzats constitueixen el
46%. En general, les zones urbanes no estan pensades o
dissenyades per atendre aquesta majoria, especialment
pel que fa a tres temes: I'amplada de moltes voreres no
permet que dues persones es creuin sense molestar-
se I'una a I'altra; hi ha un gran nombre d'obstacles a les
voreres, fins i tot vehicles que resten estacionats durant
hores; i, finalment, en les interseccions no se solucionen de
forma civica els moviments de creuament entre vianants i
vehicles.

Passos de vianants

Pintar un pas de vianants a la cal¢ada dels vehicles no ha
estat una mesura suficientment seqgura. Hi ha conductors
gue no respecten I'espai compartit i atropellen els vianants,
amb el resultat de lesions greus i de morts. A més a més,
s'observa un altre problema afegit, ja que part dels técnics
no entenen que el vianant necessita desplacar-se en una
trajectoria forca lineal i recta, la qual cosa condiciona la
ubicacié del pas de vianants dins de I'espai urba.

Una part dels conductors consideren que la calgada és
seva i que els limits de velocitat sén orientatius. Tenen
pressa i aguesta percepcié converteix tota la resta en
obstacle. Les nostres societats premien qui arriba primer
i s'ha d'aconsequir que agquesta apreciacié canvii. Hem de
cedir el pas als altres.

La ciutat ha d'atendre primer al vianant. Cada projecte
urba ha d'incloure el nombre estimat de vianants junt al
de passatgers de bus. Sense aquestes dades, no es podra

planejar un resultat eficag. Alhora, se suggereix que el
projecte d'un carrer ha de comencar per la facana, i definir-
ne les voreres necessaries sota el lema: “Pensar en el
vianant”.

Prioritats

Les ones verdes dels semafors ajuden a estimular la
sensacio de via lliure que tenen els conductors i els fa
prémer l'accelerador amb més facilitat. En les interseccions
cal limitar la distancia visual que tenen els conductors
perque si perceben un carrer massa llarg és més dificil
aconsequir la seva contencid i evitar que corrin.

El disseny de la ciutat i de I'espai public ha d'incorporar
els consells d'urbanistes i tecnics de circulacié pero també
el dialeg entre els diferents usuaris, tenint en compte les
seves reaccions als estimuls visuals i viscerals.

La seguretat vial, I'ajustament de velocitats entre usuaris
i la sensacié d’humanitat en utilitzar el carrer han de ser
actuacions prioritaries enfront als desitjos dels qui es
mouen de forma motoritzada. Cada dia hi ha centenars de
ciutadans ferits com a conseqiiéncia del trafic urba. Cada
xoc o atropellament amb ferits i/o morts comporta un
patiment fisic i psiquic que cal evitar amb la tasca de tots.

Aixi, per tal de demostrar un major civisme a I'hora de
desplacar-nos, cal transmetre una imatge de tranquil-litat
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als conductors. Cal fer-los saber que no tenen prioritat,

ni tampoc a la calgada i, alhora, és important aconsequir

un repartiment més equilibrat de les velocitats entre els

usuaris del mateix espai. Cal un canvi de mentalitat. En les

interseccions, en les parades de bus i en altres zones de

creuament de la calgada ha de quedar clar que tenen més

prioritat els sistemes de mobilitat que sén més sostenibles,

com ara els vianants, els passatgers de bus i de tramvia i

els ciclistes, que no pas els sistemes amb més externalitats

com ara els motoristes i altres conductors de diferents

vehicles.
Els carrers compleixen tres funcions basiques, més enlla

de la necessitat particular dels conductors de cotxe:

® Garantir que vianants, ciclistes, passatgers del transport
public (bus/tramvia i altres mitjans) i usuaris de vehicles
puguin moure's al llarg del carrer en condicions de
sostenibilitat i sequretat.

® Garantir que es pugui creuar la via en condicions segures,
especialment per als vianants, i que la distancia entre
punts de creuament sigui la recomanada (distancia
maxima de 100 metres).

® Dedicar espais al descans i al gaudi del vianant, és a dir,
de tots: aturar-se, parlar, prendre el sol, etc.

Externalitats

Es pot parlar d'externalitats o defectes col-laterals del
sistema actual de mobilitat. El fet de desplacar-se suposa
un consum del 40% del total de I'energia de la nostra
societat i gairebé tot el percentatge es refereix a vehicles
privats i camions. Aquesta energia es transforma en
emissions nocives (que incideixen en el canvi climatic i que
produeixen malalties), en nivells alts de soroll i en morts

i ferits. EIs morts per causa d'aquest tipus de mobilitat

provenen principalment de dues fonts: per una banda,
els sinistres en el trafic i, per I'altra, les inhalacions de
substancies nocives.

L'Organitzacié Mundial de la Salut (OMS) parla de més
morts per malalties causades per les emissions nocives per
part de vehicles que no pas per accidents de trafic. Una
societat que professa la seva adhesié als valors civics i als
drets humans no ha d'acceptar que es permeti I'eliminacié
de tantes persones. L'argument de que una bona economia
exigeix I'estalvi de temps en la mobilitat i que les morts
son el preu del progrés és inacceptable. EI conductor creu
gue té dret a matar-se per conduir a altes velocitats perd
qguan exigeix aquest dret no valora correctament I'elevada
possibilitat que hi ha d'envestir els seus conciutadans. Si no
comencem a valorar més la vida i el futur dels ciutadans,
si no posem la integritat fisica dels membres de la nostra
societat molt per damunt del valor del temps i del guany
economic, el fracas del civisme i de la convivéncia esta
assequrat.

Parlem molt més del canvi climatic i del possible desastre
futur (tot i que, evidentment, se n'ha de parlar), que no pas
de la desastrosa situacié propera de milers de desenllacos
fatals que cada any s'esdevenen entre els nostres
conciutadans, a causa d'una mobilitat incivica.

Zones de convivéncia

L'espai public (el carrer) és un bé escas. Molt poques
avingudes permeten de fer-hi voreres generoses, carrils
per a bus i ciclistes, arees verdes i carrils de circulacié amb
espais refugi per als vianants entre ambdés sentits de
circulacid. Aixi, en molts carrers cal agrupar els diversos
usos en espais compartits. Aquesta solucié només pot
obtenir un resultat acceptable, seqgur i sostenible si




s'ajusten les velocitats dels usuaris que comparteixen
aquest espai. D'aqui prové la recomanacié de conferir
un nou Us a I'espai public, adaptant-lo principalment als
humans i no pas a les maquines.
Cal definir unes exigencies minimes que els ciutadans
puguin complir per aconsequir una ciutat basada en la
mobilitat civica:
® L'espai de les voreres és per als vianants i aquests tindran
la prioritat en creuar el carrer.

® La majoria dels carrers urbans seran locals, amb
velocitat maxima de 30 km/h. Aquesta situacié permet
que conductors i ciclistes comparteixin la mobilitat amb
risc controlat i que el creuament de vianants sigui més
seqgur. El civisme en la mobilitat s'aconsegueix acceptant
les necessitats dels altres usuaris de I'espai public. Cal
moderar-se i cedir el pas quan la situacié ho requereix.

® Per creuar la resta de carrers, la circulacié dels quals

és de 50 km/h, cal instal-lar un semafor a disposicié

de vianants i ciclistes, a fi de garantir la sequretat. La
distancia maxima entre punts segurs de creuament no ha
de superar els 100 - 150 metres.

® No existeix el dret d'aparcar al carrer. Cada propietari ha
de disposar de garatge en l'origen i en la destinacié del
viatge.

Quan es planifica la mobilitat és recomanable pensar en
tots els usuaris, en I'espai que necessiten i en el risc que
corren. S'ha de minimitzar el risc. Els usuaris tenen dret a
un espai sense perill, sense excés de soroll i amb un aire
respirable. Aconseqguir aquest equilibri (amb la idea clara
que l'espai vial no esta destinat a I'aparcament de vehicles)
suposaria la creacié d'una mobilitat més civica. El conjunt
de ciutadans se sentiria més comode i més atés en quest
espai comu. ®
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La bici
a Sant Sebastia

Odon Elorza
Alcalde de Sant Sebastia
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Durant els Gltims 8 anys a Sant Sebastia s'ha habilitat una
xarxa important de carrils bici i s'han impulsat diferents
iniciatives per afavorir I's de la bicicleta com un sistema
habitual de mobilitat atés que aquest esdevé un mitja de
transport més huma i ecologic i una forma d'oci i de cura de

la salut.

La irrupcié de la bicicleta a Sant Sebastia no va obeir
pas a un caprici ni a una improvisacié conjuntural sind
que és la conseqiiéncia d'un model de ciutat repensada per
al nou segle en el document del Pla general d'ordenacié
urbana, aprovat I'any 1995.

La bici ja s'esta utilitzant en moltes ciutats europees
amb tradicid, i constitueix un signe de cultura civica i de
compromis a favor de la mobilitat sostenible i el respecte
al medi ambient, avui amenacat. A Sant Sebastia, volem
aconsequir I'Gs habitual de la bicicleta a la ciutat per als
desplacaments, com un sistema de transport més huma i
ecologic i, a més a més, com una forma d'oci i de cura de la
salut.

Després de I'elaboracié d'un Pla de zones urbanes
reservades per a vianants, I'any 2000 va sorgir la necessitat
de disposar d'un altre pla per a potenciar I'Gs de la
bicicleta. Des d'aquests plans, el govern local donostiarra
ha planificat la xarxa de carrils bici (bidegorris). Tanmateix,
I'aposta ha de ser rigorosa i coherent i les intervencions
en la via publica requereixen acords ciutadans. Per aixo,
necessitem un debat public, transparent i participatiu, en
el qual es plantegin obertament, entre la ciutadania, els
proxims projectes per a estendre la xarxa.

La necessitat de continuar potenciant la bicicleta a Sant
Sebastia I'avalen més de 12.000 usuaris diaris. La nostra
ciutat ha de superar I'etapa en la qual I'Gnic protagonista

era I'automobil privat, mentre que la bicicleta es menystenia
i es relegava a passejos dominicals o a competicions
ciclistes. Avui, la bici s'ha convertit en un mitja de transport
i gracies a l'acceptacié que té entre la ciutadania podrem
equiparar-nos, en un termini inferior a 10 anys, a d'altres
ciutats sostenibles de I'Europa central en les quals la bici hi
juga un paper substancial.

Tanmateix I'objectiu hauria de comportar, a la vegada,
la reduccioé de I'Us dels vehicles privats i de les motos,
pels seus impactes negatius: el soroll, I'emissié de gasos
d'efecte hivernacle i el consum d'energies no renovables.

Si la potenciacid i la incidencia de la bicicleta es limités a
rebaixar el nombre d'usuaris del transport public, alguna
cosa fallaria.

Durant els Ultims 8 anys, hem construit carrils bici i
iniciatives per afavorir I'Gs de la bicicleta com un sistema
habitual de mobilitat. Avui, el 4% dels desplacaments es fan
en bicicleta, perd no n'hi ha prou. En aquest procés, a Sant
Sebastia han sorgit polemiques sobre el desenvolupament
de la xarxa de carrils bici al llarg de passejos i calcades; per
exemple, amb ocasié de I'eliminacié d'un carril de circulacié
de vehicles en el passeig de la platja de la Conxa per a
reservar-lo a les bicis, o bé amb motiu de la desaparicié de
linies d'aparcament en carrers per a introduir-hi un carril
bici. En d'altres ocasions, els carrils bici han estat units a les
zones urbanes reservades per als vianants.




Perd, com que hem apres de les critiques, el govern
local donostiarra vol continuar aplicant, amb partides
pressupostaries cada any, el Pla director sobre la bici, fins a
completar la xarxa de carrils bici al centre i als barris plans i
acostar-se als barris alts, amb l'objectiu d'aconseguir un 7%
per als desplacaments en bici I'any 2009.
Per aconseqguir-ho, estem executant la segona fase del
Pla, prévia consulta participativa en el marc del Consell
Assessor de Mobilitat. | vull remarcar-ne els aspectes
seguents:
® Extensio de la xarxa actual de carrils bici de 27 km fins a
arribar, en 3 anys, als 55 km. Per a aix0, utilitzarem 8,4
milions d'euros en 4 anys. Un esfor¢ d'acord amb I'aposta
politica del govern de Donostia-Sant Sebastia per la
mobilitat sostenible i la lluita contra el canvi climatic.

® Afavorir la convivencia de les bicicletes i el trafic
motoritzat a les calcades, senyalitzant-hi, a una banda,
carrils bici unidireccionals. Em refereixo a les calcades
d'aquelles vies d'intensitat circulatoria baixa.

® Perllongar la xarxa i les seves connexions entre diferents
barris de la ciutat.

® Ampliar el nombre d'aparcaments i bicicletes, amb
un disseny especific per a la ciutat, especialment en
estacions de transferéncia de bus o ferrocarrils, campus
universitari, platges, cases de cultura i poliesportius, al
Boulevard (gran passeig de la ciutat), etc.

® Campanyes per a desestacionalitzar I'Gs de la bicicleta,
estimulant-ne la utilitzacié en el periode tardor-hivern.

® Posada en funcionament d'un servei de lloguer de bicis
per a la ciutadania i per als visitants, amb emplagcaments
de I'oferta en llocs estrategics.
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® Estendre I'Gs del sistema d'identificacié i de prevencié de
robatoris, per mitja de la gravacié d'un codi numeric en el
guadre de la bici. Analitzar, també, la possible implantacié
d'una petita matricula.
® Pel que fa als barris alts hem d'ampliar les possibilitats
d'utilitzacié de les linies d'autobusos urbans per a
introduir-hi la bici. lgualment, hem de situar ascensors en
punts clau per afavorir-hi I'accessibilitat en bicicleta.
Existeix una preocupacié recent pels comportaments
d'alguns ciclistes irresponsables vers els vianants (per
I'excés de velocitat en espais de coexistencia, pel no
respecte de la prioritat deguda als vianants, per la
invasié de les voreres, etc.). Hem d'evitar que aquests
comportaments s'estenguin i siguin motiu de descrédit per
a la bicicleta. Amb aquest motiu, es realitzara la proxima
campanya a favor de la prudéncia i el civisme. Tot aix0
completat amb la necessaria vigilancia per part de la
guardia municipal, la qual ha de sancionar les conductes
irresponsables dels ciclistes, especialment dels qui van per
les voreres amb risc per als vianants.
Finalment, vull remarcar la rellevancia de tres projectes
singulars:
1. La conversié de dos tunels d'EuskoTren (Ferrocarrils
Bascos), fora de servei a Morlans, en un carril bici de
21 km entre els barris d'’Amara i Ibaeta. Es tracta d'un
projecte estrella a Europa, d'execucié immediata, que
exigira una obra d'adaptacié de I'interior dels dos tunels,



amb llums i cameres de sequretat. El cost sera de 2,7
milions d'euros.

2. La finalitzacié de la construccio del passeig de vianants

i carril bici que unira al llarg del riu, el barri de Loyola,

per Riberas, amb el centre de la ciutat. Tot un somni.
L'objectiu és connectar unes altres 18.000 persones amb

la xarxa de bicis que existeix a la ciutat. Pero seran 30.000
donostiarres en 6 anys, pels desenvolupaments residencials
previstos a Txomin i Antondegi els qui es beneficiaran
d'aquesta intervencid, la qual es recolzara en el projecte
del Parc fluvial de I'Urumea i en la transformacié de I'actual
carretera Martutene - Loyola en una avinguda urbana.

3. Reservar el carrer San Marcial com a zona urbana per
als vianants, amb un carril bici, pel seu interés comercial,

la seva escassa funcié per al trafic de vehicles i per la
conveniéencia d'incorporar un carril bici senyalitzat que
connecti amb els que existeixen al passeig de los Fueros i al
carrer Easo; és a dir, entre el riu i la platja de la Conxa. Aixi,
es crea un itinerari per a bicis que evitara que aquestes
circulin indegudament per les voreres de l'avinguda de la
Llibertat i afavorira els desplacaments.

Si analitzem la trajectoria viscuda, els objectius
aconsequits i els projectes per a aquests proxims anys, puc
dir que I'aposta del govern de Sant Sebastia, en aquest
periode de lluita contra les emissions de CO, i el canvi
climatic, és decisiva. La bicicleta guanyara més espai i
més adeptes entre la ciutadania, com correspon a un mitja

i
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de mobilitat ideal en el segle XXI, per a totes les edats i
condicions socials. | és que Donostia també sera una ciutat
d'avantguarda i innovacio en la seva politica sostenible, en
el marc d'una major cohesid social.

En aquest context, som les ciutats les que podem aportar
més en les politiques de lluita contra el canvi climatic de
forma coordinada a la tasca estratégica i de planificacié
del govern espanyol del president Zapatero, de les
instancies europees i de I'ONU. Aixi, Sant Sebastia acaba
de concloure un treball ardu, des de la seva propia realitat.
Tota una estrategia local contra el canvi climatic que
preveu més de 200 accions en els ambits de la mobilitat
sostenible, I'eficiencia energética, el tractament integral
de les deixalles, les politiques urbanistiques respectuoses
amb el medi ambient i que apliquen criteris d'arquitectura
bioclimatica, la creacié de nous parcs que exerceixen
d'embornals de carboni i la gestid eficient de I'aigua. ®
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ARTICLE

Per aconsequir una veritable ciutat del coneixement

creativa i culta, sense exclusions, entenc que és
fonamental que el planejament urba fomenti el

desenvolupament de les xarxes d'equipaments, i en

millori l'accessibilitat i la seva interaccié amb els

altres agents educatius de la ciutat.

Una infraestructura innovadora, inclusiva i social
En aquest nou segle, ens trobem en un procés de canvis
que exigeix repensar els equipaments educatius i la seva
interaccié amb la ciutat. Vivim I'emergéncia de la societat
de la informacid i, en la seva economia, el que produeix
més valor afegit és el coneixement per la qual cosa torna

a ser necessari que I'educacié s'estengui a totes les etapes
de la vida i que les institucions educatives canviin els seus
continguts. Perd I'educacié no només ha d'assegurar les
capacitats per a inserir-se en aquest nova societat sin6 que,
a més a més, ha de fomentar la construccié de ciutadania
mitjancant valors que permetin la igualtat i la integracié
social, acceptant la diversitat cultural. Les escoles,

les universitats i el conjunt d'infraestructures socials,
esportives i culturals que planifica I'urbanisme soén la base
de la cohesié social i plataformes de creativitat. Per a aixo,
cal que la planificacié urbana combini criteris de proximitat,
funcionalitat i formacié de xarxes. En aquest article veurem
com el planejament urba es conjuga amb I'educatiu per
afrontar els desafiaments actuals.

El planejament educatiu en les ciutats

L'estudi de la relacié entre la informacié demografica i

el sistema educatiu té una llarga historia, pero fins a la
postguerra se subestimaven les dades geografiques. Als
anys seixanta, la UNESCO va proposar un instrument, la
carta escolar, que analitzava el sistema educatiu i la seva
insercié en el territori.! Tanmateix aguest métode va derivar
sovint en una planificacié rigida, centralitzada i que defugia
la intervencié d'altres actors que no fossin els estatals.

A la ciutat hi coexisteixen nombrosos agents educatius:
des de les families i les comunitats fins a les associacions
culturals i esportives, organitzacions no governamentals,
mitjans de comunicacid, organitzacions sindicals i, de
vegades, fins i tot empreses i partits politics. Per a
fomentar I'Gs intens dels recursos educatius i culturals
disponibles, cal facilitar-ne I'accés a tots i gestionar les
xarxes que els relacionen.

Actualment, es considera la ciutat com un sistema
complex i evolutiu, la qual cosa implica reconeixer la
incertesa i la complexitat dels processos territorials, i
la pluralitat de logiques d'actuacié dels diversos actors.
La planificacié hauria de ser flexible i actualitzable
amb instruments interactius, a més a més de donar

coheréncia i transparéncia a la gestié publica. Cal que
|'estat assumeixi el lideratge per a formular les estrategies
que compatibilitzin altres criteris de desenvolupament
(industrial, ambiental, turistic) i siguin negociades i
compartides pels diversos actors. Aquestes estrategies
generen responsabilitats i un aprenentatge social per al
conjunt dels actors.

El cas de la ciutat de Montevideo (Uruquai)
A la primera meitat del segle XX Uruguai va tenir una
democracia consolidada, certa prosperitat economica,
una amplia classe mitjana i una educacio publica laica i
gratuita.? El sistema educatiu era gairebé exclusivament
public i tenia una administracié molt centralitzada. Es
va aconsequir la universalitzacié de I'accés a I'educacid
primaria gracies a construccions escolars distribuides
homogéniament a Montevideo. Tanmateix, als anys
seixanta, el pais va entrar en crisi, es va estancar
econdmicament i després va patir una dictadura militar
(1973-1985). En aquests anys les dinamiques urbanes van
anar fragmentant la ciutat, socialment i territorial, i es va
assistir a un nou fenomen: la infantilitzacié de la pobresa.
Es a partir dels anys noranta quan el deteriorament
social, urba i educatiu comenca a revertir. Les autoritats
educatives impulsen reformes parcials, pretenen
perllongar i millorar la qualitat del cicle educatiu
pero relegant els agents educatius a purs receptors
de politiques elaborades per les autoritats politiques.
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Practicament es va aconsequir I'accés universal a
I'educacid inicial® (4 i 5 anys) i al cicle basic d'educacié
mitjana (12 a 14 anys). El triomf de I'esquerra I'any 2004
canvia les politiques socials substancialment. Tot i que

el sistema educatiu continua estant molt centralitzat, les
politiqgues educatives comencen a obrir-se a la participacid,
especialment a partir del Debat nacional sobre I'educacid,
realitzat I'any 2006.*

Vers una ciutat culta, integrada i diversa

Alguns processos territorials continuen fragmentant la
ciutat. Per una banda, els projectes de gesti6 privada
(centres comercials, sector serveis) originen noves
centralitats localitzades a la costa est, escenari dels
sectors de poblacié mitjans i alts. Alla és on I'educacié
privada té un pes relatiu més gran. Per I'altra, sorgeixen
migracions internes dels sectors empobrits vers les arees
periferiques i informals, malgrat les seves mancances de
serveis i d'equipaments. Les politiques publiques cerquen
de revertir aquesta ocupacié informal en arees contigiies
a la ciutat formal, la qual malgrat comptar amb totes les
infraestructures, es buida.®

Els diversos equipaments educatius i culturals
juguen el rol de nodes urbans, punts accessibles
gue son factors d'identitat (simbolica) i d'inclusié
social (pertinenca). A més a més, hi afegeixen
valors de ciutadania en oferir qualitat i bellesa
en el disseny arquitectonic i urbanistic dels seus
edificis i espais comunitaris.

Quines son les politiques educatives adequades per
arespondre a aquests processos d'exclusié? Tot i que
el debat entre politiques universalistes i focalitzades
no esta saldat, els plans de construccions educatives
publiques es concentren en les periféries formals,
fomentant la reintegracio social. En educacié primaria
I'accés i 'abandonament sén universals perd preocupen
les diferéncies en les avaluacions i les elevades taxes de
repeticid. Per aix0, es desenvolupen Escoles de temps
complet® (7 hores de classe i 3 torns d'alimentacid) en
aquests contextos desfavorables. Amb aquesta accié
educativa focalitzada, de discriminacié positiva, es
pretenen millorar les condicions d'equitat. Per altra banda,
el segon cicle d'educacié mitjana i I'educacié superior sén
gratuits, perd la seva cobertura encara és incompleta’ Es
probable que I'educacié mitjana experimenti una expansié
de la demanda, per la qual cosa s'esta ampliant la seva
estructura edilicia.

Entenc que cal millorar la coordinacioé entre les actuacions
de I'administracié local (Ajuntament de Montevideo) i
I'educativa (Administracié Nacional d'Educacié Publica)
amb una visié estrategica urbana que apunti a formar
identitats comunitaries i centralitats locals. Aixi els diversos
equipaments educatius i culturals juguen el rol de nodes
urbans, punts accessibles que sén factors d'identitat
(simbolica) i d'inclusio social (pertinenca). A més a més, hi
afegeixen valors de ciutadania en oferir qualitat i bellesa
en el disseny arquitectonic i urbanistic dels seus edificis i
espais comunitaris.

Per a millorar la connectivitat de les xarxes
socials
Les arees centrals historiques i les arees intermédies
de la ciutat tenen una dinamica edilicia i poblacional
molt lenta. En general, en aquestes arees consolidades,
la infraestructura educativa és bona i nombrosa, i els
edificis educatius reafirmen identitats de barri. Es alla on
els esforgos se centren en la gestio, per intensificar els
intercanvis i afavorir la formacié de xarxes.
Tradicionalment, els espais educatius han estat llocs on
les relacions i els interessos comuns fomenten processos
d'integracié. Programes com I'Enfortiment del vincle escola,
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familia i comunitat® i els Projectes d'intervencid social
busquen promoure la participacié de les families a I'escola i

articular diversos agents educatius del mateix barri, mentre

que els Projectes de millora educativa® pretenen avancar
en la descentralitzacié pedagogica. A més a més, crec que
s'hauria de reglamentar I'Us social dels espais educatius,

per a permetre d'utilitzar-los també en activitats educatives

no formals o en activitats civiques de la comunitat.

Per a renovar la cultura i fomentar la innovacié

El pressupost per a programes publics dirigits a ciéncia,
tecnologia i innovacio esta creixent. Es fomenten les
activitats relacionades amb la investigacio i la col-laboracié
entre el sistema educatiu i la produccié, promovent parcs
tecnologics'™ i vivers d'empreses.

Finalment, potser el projecte més ambicids sigui el
Projecte CEIBAL,? que pretén democratitzar I'accés a
les TIC i que ofereix a cada nen i a cada mestre de les
escoles publigues un ordinador portatil dissenyat per a
ells, connectat a través d'una xarxa sense fils entre ells
i ainternet. Perd no només cal garantir aquest accés
sind, a més a més, educar perqué tots puguin ser usuaris
competents (creatius, autonoms i critics) d'aquestes
tecnologies. Aquests nous espais d'interaccio virtual
complementen i enrigueixen els espais publics fisics, per la
qual cosa, en planificar la xarxa d'espais publics, cal tenir-
los en compte.

En definitiva, per aconseqguir una veritable ciutat del
coneixement creativa i culta, sense exclusions, entenc
gue és fonamental que el planejament urba fomenti el
desenvolupament de les xarxes d'equipaments, millorant-
ne I'accessibilitat i la interaccié amb els altres agents
educatius de la ciutat. ®
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Participacio popular i
recuperacio ambiental:
el programa Drenurbs de
Belo Horizonte

Ricardo de Miranda Aroeira
Coordinador del programa Drenurbs

Valdete Lima Bontempo
Especialista en educacié ambiental

L'Ajuntament de Belo Horizonte (Brasil) du a terme

el programa Drenurbs amb els objectius de revertir la
degradacié dels cursos d'aigua que encara romanen en els
llits fluvials naturals i de reintegrar-los en el paisatge urba.
Per a aix0, desenvolupa plans d'educacié ambiental i de
mobilitzacié social.
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descoordinacio, superposicié i aillament de les accions.”

Pensar en la relacié entre I'espai urba i la ciutadania,
(Fonseca i Diniz, 2002, pag. 26, traduccié del portugues).

actualment, ens remet necessariament a la participacio
popular en la definicié de les politiques publigues, sequint
les directrius de la Constitucié de 1988, les quals contenen
unes reivindicacions populars que van marcar l'inici d'una
nova fase en les accions socials col-lectives al Brasil.
A partir d'aleshores, no correspon només a I'Estat la
planificacié de politiques publiques capaces d'afrontar els
desafiaments de gestié de I'espai urba, en la construccié de
la ciutat com a espai de justicia social i de qualitat de vida..

En aquest marc, a través del programa Drenurbs de
recuperacié ambiental de Belo Horizonte, es desenvolupen
plans d'educacié ambiental i de mobilitzacié social.
L'Ajuntament de Belo Horizonte du a terme el Programa
amb l'objectiu de revertir la degradacio dels cursos d'aigua
gue encara romanen en els llits fluvials a través del
tractament integrat dels problemes ambientals i sanitaris

Si considerem que la ciutat revela formes peculiars
d'Us dels espais publics per part dels seus habitants i que
abasta una multiplicitat d'interessos i de significats, les
intervencions i els programes desenvolupats pel poder
public, han de comptar amb la participacié efectiva
d'aquells qui en seran beneficiats o afectats, en les seves
diverses fases. En aquest cas, el rol de I'Estat passa a ser
també el d'estimular.

“...la sinergia entre els actors socials i els espais de

col-laboracid, mobilitzant recursos potencialment

existents en la societat, considerant imprescindible
comptar amb la participacié d'aquesta en accions
integrades, multiplica les seves possibilitats d'exit.

Desconegixer la creixent importancia de I'actuacié

de les organitzacions de la societat en les politiques

socials és reproduir la ldgica ineficag de fragmentacid,

en les diverses conques hidrografiques, a fi de sanejar-los i
reintegrar-los en el paisatge urba.

El programa Drenurbs s'ha dissenyat per a ser
implementat en diverses fases i s'ha estructurat segons
la capacitat financera i operativa del Municipi. Aquest
Programa possibilitara la descontaminacié de 140
quildmetres de cursos d'aigua que inclouen 73 rierols de
47 congues, quantitat que correspon al 20% de I'extensié
total i al 30% dels rierols en el seu llit natural, és a dir, no
canalitzats. L'area d'actuacié del Programa és de 177 km?
(un 51% de I'area total del municipi) i la poblacié a la qual
s'adreca és de 1.011.000 habitants, prop del 45% de la
poblacié de la ciutat.

El Programa esta en la seva primera fase d'implementacio,
la qual consisteix en un conjunt d'intervencions, a punt de
concloure's, en les conques i subconques dels rierols 10 de
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Maio, Nossa Senhora da Piedade i Baleares, a més a més de
les conques dels rierols Bonsuccesso i Engenho Nogueira
on les obres acaben de ser licitades.

La consolidacié i la preservacio de les intervencions del
Programa depenen de la comprensid i de la participacié de
la societat en aquesta nova concepcié del tractament dels
cursos d'aigua, la qual descarta la canalitzacié com a Unica
solucié per al drenatge urba. En aquest sentit, Drenurbs
té com a premissa la participacié popular en I'elaboracié
i I'acompanyament de totes les seves fases. Igualment,
té com a prioritat establir les bases per a una gestié
compartida' dels espais creats i/o revitalitzats.

D'aqui prové la importancia del procés educatiu en el
marc del Programa tenint com a objectiu I'apropiacié
dels espais publics, incentivant I'autonomia i I'exercici
de ciutadania, dins d'una perspectiva socioambiental, a
través del desenvolupament d'una educacié ambiental
emancipadora i compromesa amb tot el que és col-lectiu.

Per al desenvolupament de les accions educatives,
en primer lloc, es fa un diagnodstic de percepcid
socioambiental, i s'identifiquen, des del punt de vista de

la poblacid, els aspectes positius i negatius en relacié a la
conservacio dels rierols i de les condicions ambientals de
les subcongues i conques en questid. Al final de totes les
intervencions, a cada subconca s'hi faran nous estudis per
tal d'avaluar-ne els canvis.

El pas seglient és la constitucié de les comissions
Drenurbs, formades per representants de la poblacié,
dels serveis publics, de les forces socials, econdmiques i
politiques que existeixen a la localitat i també pel public
escolar. Aquestes comissions representen un eix molt
important en el procés educatiu ja que gestionen les
glestions i practiqgues ambientals en les comunitats on se
situen les conques.

Les comissions Drenurbs participen de forma activa en
I'elaboracié dels plans locals d'educacié ambiental (PLEA),
i es basen en els resultats dels diagnodstics de percepcio
socioambiental. Les activitats compreses en el PLEA
tenen com a objectius trobar una solucié o minimitzar els
problemes diagnosticats i potenciar els aspectes positius
i els recursos disponibles en les conques hidrografiques;
tot aixd com a resultat de la reflexidé conjunta sobre les
informacions periodiques dels diagnostics. També es
convida les institucions locals a unir-se al grup de treball.

A I'hora de dissenyar els PLEA, el grup actua
principalment en dos moments. En un primer moment,
elaborant una llista de problemes a partir de les dades
principals que aporta el diagnodstic de percepcio
socioambiental. En aquesta fase, es presenten diverses
propostes i accions per a resoldre les qlestions plantejades.
Un cop han estat debatudes en el grup de treball, s'aproven.
En una segona fase, el grup defineix el public objectiu
de les accions i els col-laboradors de cadascuna de les
propostes, i proposa un projecte final d'activitats.

Igualment, cal remarcar que I'educacié ambiental es
relaciona no només amb les gliestions relatives a I'ecologia
sind també amb la dimensié politica del procés educatiu,
que implica formacié o canvis de valors individuals i socials
rellevants en la consolidacié de relacions més justes i
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igualitaries. Les obres i millores per realitzar sén una
oportunitat per a discutir la interaccié entre I'ésser huma
i el medi ambient, com també sén una oportunitat per a
I'empoderament de la comunitat local.

En relacié a la interaccié amb el medi ambient, cal
analitzar i treballar en la percepcié que els habitants tenen
del seu espai, ja que és a partir d'aquesta percepcié que
actuen i expressen els seus valors i les seves actituds. Per
aix0, és fonamental el coneixement de les relacions de les
persones amb les condicions ambientals creades per i per a
elles, en les quals el procés educatiu no es limita a presentar
solucions als problemes ambientals (Machado, 2008).

Pel que fa a la possibilitat de desenvolupar accions que
contribueixin a I'empoderament de la poblacié local, es
treballa en la formacié d'una xarxa social?, a partir de
I'articulacié de les politiques sectorials desenvolupades
per diverses arees del govern municipal, especialment els
serveis d'educacio, salut, neteja urbana, assisténcia social i
esport, garantint la transversalitat de I'educacié ambiental
en les politiques publiques. A més a més, es busca la
col-laboracié amb les ONG i el sector privat presents en la
zona.

En aquest sentit, si considerem la diversitat cultural i els
interessos dels actors afectats, correspon a I'Estat el rol
d'unificar les accions per a la consolidacié d'aquesta xarxa,
que eviti els riscos d'una actuacié puntual o fragmentada
en I'area d'actuacié del Programa.

En una analisi preliminar de la implantacié del procés
educatiu del programa Drenurbs s'ha constatat que la
valoracio de les especificitats locals i la intersectorialitat
han estat fonamentals per a la implicacié dels habitants
en les activitats periddiques dels PLEA. L'estrategia per a
la consolidacié d'aquest procés és la participacié efectiva
dels integrants de les comissions en la gestié de les
arees revitalitzades, tenint en compte les diferencies i les
percepcions dels actors socials de I'espai comu, d'aquesta
forma es vol afavorir la preservacioé de les accions
desenvolupades. ®
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TEl concepte de gestié compartida fa referéncia a les definicions i accions
conjuntes entre el poder public i la poblacié local per a I'Us i I'apropiacié dels
espais creats o recuperats, especialment dels parcs lineals.
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diversos actors socials, tots incomplets, que necessiten teixir una articulacié
d'esforcos enfront d'objectius definits, és a dir, potenciar recursos amb

i per a un public comud”. (Amorim i Fonseca, 1999, pag. 17, traduccié del
portugues).
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ARTICLE

A través del projecte de recerca "Politiques urbanes i el dret a la

ciutat”, la UNESCO i ONU-Habitat treballen per promoure I'accés
igualitari de tota la poblacié urbana als beneficis potencials de la

ciutat, la seva participacié democratica en els processos de presa
de decisions i el compliment dels seus drets, responsabilitats i

llibertats fonamentals.

Les rapides transformacions socials que veiem
actualment a les ciutats generen innovacié i progrés,
pero alhora comporten una segregacio social i espacial
entre rics i pobres i entre ciutats “legals” i “il-legals”, cosa
gue agreuja les divisions socials. En el decurs de la historia,
les ciutats s’han considerat bressols de la civilitzacid.

Es important recrear les condicions que restableixin

el paper de les metropolis com a centres d'influéncia
cultural i de democracia. Arreu del mén hi ha una pressié
creixent perqué les autoritats municipals contribueixin al
desenvolupament sostenible global i mundial, en una época
en que les responsabilitats de les ciutats s'expandeixen
rapidament a causa de la globalitzacié.

Com a paradigma urba socialment sostenible, el “dret a la
ciutat” es podria definir com el foment de I'accés igualitari
de tota la poblacié urbana als beneficis potencials de la
ciutat, la seva participacié democratica en els processos
de presa de decisions i el compliment dels seus drets,
responsabilitats i llibertats fonamentals.

Com podem donar més poder a la gent, assignar
responsabilitats a diversos agents en el procés de presa
de decisions i permetre que aquests les executin? Per
a organismes de les Nacions Unides com la UNESCO,
ONU-Habitat i el DESA (Departament d'Afers Econdmics
i Socials), el concepte de dret a la ciutat és sinonim de
“ciutats inclusives”, en que es fomenten el creixement i la
igualtat donant a tots els habitants —independentment del
seu nivell econdmic, sexe, raca, etnia o religio— I'oportunitat
de participar plenament en les oportunitats que les ciutats
poden oferir.

Als Objectius de Desenvolupament del Mil-lenni de
I'ONU, s'ha incldos un enfocament basat en els drets,
centrat sobretot en el foment d'un desenvolupament urba
sostenible, i amb el compromis de reduir la pobresa i de
permetre la participacié efectiva dels grups tradicionalment

marginats en la politica mediambiental i territorial de la
ciutat i en la seva gestié i planificacié. Fa més d'una decada
qgue la UNESCO estudia les ciutats com a escenaris d'un
canvi social rapid, amb I'objectiu de construir la ciutat
democratica del segle XXl com un espai de cooperacié i de
ciutadania activa, per tal d"humanitzar la ciutat i proclamar
la solidaritat com a element fonamental de la democracia i
dels drets humans. “Politiques urbanes i el dret a la ciutat”,
un projecte iniciat el marg de 2005 per ONU-Habitat i la
UNESCO amb el suport de I'Associacié Internacional de
Ciutats Educadores (AICE) i, a partir del febrer de 2008, el
DESA, és un dels primers passos que es prenen, en I'ambit
de I'ONU, per assolir un consens entre els agents principals,
i entre les autoritats locals en particular, sobre els elements
constituents d'una politica publica i d'una legislacié que
combinin el desenvolupament urba amb la igualtat i la
justicia socials.

Sens dubte, una ciutat educadora és aquella en quée
la construccié de I'espai urba és base de ciutadania.
Per tant, tots els espais de la ciutat, juntament amb els
seus equipaments, serveis publics i institucions, sén
recursos que expandeixen i potencien les capacitats
dels ciutadans i fomenten la qualitat de la vida urbana,
especialment per als ciutadans menys privilegiats. Aix{
doncs, una ciutat inclusiva combina els elements diversos
perd complementaris de I'educacié i el desenvolupament
urba, elements clau per a construir el dret a la ciutat.
Aquesta idea va ser un dels punts principals d'un seminari
internacional organitzat per la UNESCO el novembre de
2008, durant I'Gltim Forum Urba Mundial celebrat a la Xina:
“La millora de I'educacioé per a un desenvolupament urba
sostenible”.

L'objectiu principal del projecte és promoure “ciutats
inclusives"” i s'adreca fonamentalment a alcaldes,
ajuntaments, professionals, ONG internacionals de ciutats
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i ala ciutadania en general. La finalitat és potenciar

un projecte de recerca internacional que identifiqui

bones practiques pel que fa a legislacid i urbanisme,

comités interreligiosos, cartes municipals sobre drets

i responsabilitats dels ciutadans, la participacié de la

dona en la gestié municipal i la inclusié espacial i social

dels immigrants a les ciutats. Totes aquestes arees estan

incloses a la campanya pro governanga urbana d'ONU-

Habitat i també en I'estratégia de la UNESCO pel que

fa als drets humans i a la Declaracié Universal sobre la

Diversitat Cultural. EI projecte pretén elaborar una guia

per a la creacié d'unes ciutats més inclusives a partir dels

resultats de diverses trobades de recerca, i d'acord amb la

declaracioé de la Cimera Social de Copenhagen de I'ONU de

1995, en que es manifesta I'objectiu de construir societats

inclusives.
Als debats internacionals sobre el projecte que s'han

celebrat des de 2005 han sorgit diverses glestions clau:

® Els drets de qui? Dels residents, dels no residents o
d'altres parts implicades?

® Com podem promoure un nou concepte de ciutadania
urbana (empresarial/ individual/ social)?

® Drets i responsabilitats: el paper i els deures dels governs
locals, i la qlestié de la reciprocitat. Com es poden
sistematitzar les eines normatives existents i com podem
generalitzar el concepte de dret a la ciutat a escala
internacional?

® Com podem vincular els Objectius de Desenvolupament

del Mil-lenni i un enfocament centrat en els drets al
desenvolupament de les politiques urbanes?

A les sessions de treball, els experts van examinar
especificament maneres adients d'abordar una gran
varietat de temes: qliestions interreligioses, aspectes
relacionats amb el context local, la disposicié politica, les
estratégies de baix cap a dalt o de dalt cap a baix, I'equilibri
necessari entre cohesié social i competitivitat, “politiques
urbanes i ciutadania”, la transicié indispensable d'un
concepte basat en les necessitats a un concepte basat en
els drets en la planificacio i el desenvolupament urbans, els
drets i la integracié de les comunitats indigenes urbanes, la
democracia participativa local, la reduccié de la distancia
existent entre els drets declarats i la realitat i I'aplicacié de
les cartes municipals; la necessitat d'un major émfasi en les
mesures politiques i de suport i el paper de la societat civil
en la conscienciacio.

Amb l'objectiu de generar estudis en profunditat sobre
aquests temes, es van crear dues catedres de la UNESCO:
I'una el 2007, a I'Ecole Nationale des Travaux Publics de
I'Etat de la localitat francesa de Li6, sobre “Politiques
urbanes i ciutadania”, dirigida pel professor Bernard Jouve;
i 'altra el 2008 a la Universitat de Venecia, denominada
“Inclusio social i espacial dels immigrants: politiques i
practiques urbanes”. A més, a la 4a sessié del Forum Urba
Mundial celebrat a la ciutat xinesa de Nanquin el novembre
de 2008, la UNESCO i ONU-Habitat van repartir una quia
conjunta titulada Historic Districts for All: A Social and
Human Approach for Sustainable Urban Revitalization
(Barris historics per a tothom: una visié social i humana
per a una revitalitzacié urbana sostenible), en xines, anglés
i francés. La versié en castella, produida per la Fundacié
Sevilla Global, estara disponible al web de la UNESCO el
2009.

Durant aquests debats internacionals sobre “Politiques
urbanes i el dret a la ciutat” s’han presentat diverses eines
normatives i practiques recomanades en tots els ambits:

A escala local, la Carta de drets i responsabilitats de
Montreal, instaurada com a ordenanca per I'Ajuntament,
estableix els drets i les responsabilitats dels ciutadans i
serveix de guia per fomentar uns vincles més estrets entre
ells i millorar la qualitat de vida de la ciutat en benefici
de tothom. La Carta aborda els drets socials i economics,
entre ells el dret a I'habitatge i I'empara en casos
d'emergencia.

A escala nacional, I'Estatut de la Ciutat del Brasil, establert
el 2001 com un nou marc legal municipal, se centra en
el dret a I'habitatge, la ciutat i la funcié de la propietat i
la gestid del terreny urba, i també és un instrument per
aplicar estratégies d'inclusio territorial. L'Estatut defensa
un sequit de principis que reflecteixen un concepte concret
de la ciutat i de la planificacid i gestié urbanistiques, i
presenta un sequit d'instruments per assolir els objectius
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desitjats. La definicié de la “ciutat que volem™ en els plans
mestres de cada ciutat determinara quins instruments
s'utilitzen o no i com s'apliquen.

A escala regional, la Carta Europea de Salvaguarda
dels Drets Humans a la Ciutat, ratificada per més de
dues-centes ciutats europees, defensa la necessitat de
les cartes municipals, ates que els ciutadans tenen més
dificultats d'accedir a les autoritats estatals i que les
autoritats municipals sén molt més a prop de la poblacio.
L'abast de la Carta inclou els drets fonamentals (civils,
politics, econdmics i socials) que es reconeixen en
altres instruments internacionals i regionals, com ara la
Declaracié Universal dels Drets Humans i la Convencid
Europea sobre els Drets Humans.

Un altre exemple a escala regional, I'Agenda d’Aberdeen:
Principis de bones practiques, democracia i governanca
local del Commonwealth, que estableix dotze principis
de democracia i bon govern local. Serveix de base per
al disseny de moduls formatius adrecats als regidors,
desenvolupats per un equip multidisciplinari del
Commonwealth. Els moduls cerquen i examinen solucions
practiques per crear estructures solides i eines per a
millorar la responsabilitat i la presa de decisions dels
governs locals, i inclouen propostes d'iniciatives i projectes
per a defensar la democracia als municipis.

A escala internacional, la Carta de Ciutats

“ Educadores (AICE) aborda les ciutats Aquest projecte de recerca conjunta ha dut a la proposta
CHM“ER educadores com un concepte ampli: la per part de I'Ajuntament de Porto Alegre de crear un
[ ciutat és en si mateixa una escola que “Premi a la Ciutat Inclusiva" internacional basat en els
EHM"E | ofereix innombrables oportunitats perqué parametres i els criteris establerts per ONU-Habitat
Eﬁ“ﬂ ‘\ la poblacié urbana participi en la seva i la UNESCO. La proposta la va fer oficialment José
\‘ localitat i li doni forma, perque exerceixi Fogaca, alcalde de Porto Alegre, el febrer de 2008,
{ laseva ciutadania i perqué aprofiti durant la Conferencia Mundial sobre el Desenvolupament
" ‘X plenament tot el que la ciutat ofereix. de les Ciutats. Aquest enfocament de la gestid i el
= Els debats publics conjunts d'ONU- desenvolupament urbans centrat en els drets sera I'aspecte
Habitat i la UNESCO han obert les central del Forum Urba Mundial d'ONU-Habitat que se
portes a una reflexié sobre la relacié potencial entre la celebrara a la ciutat brasilera de Rio de Janeiro el 2010. ®

implantacié de politiques urbanes inclusives i
socialment sostenibles i el concepte del “dret a

la ciutat”. Els experts han participat en aquest
procés tenint presents dos objectius: en primer lloc,
presentar I'exit de diverses iniciatives i estrategies
en que s'han posat en practica la governanca i

la planificacio participativa en diverses ciutats
d'arreu del mén i, en segon lloc, presentar un
sequit d'instruments municipals o internacionals,
en diversos estadis de desenvolupament, que
aborden la qgliesti6 dels drets humans a les ciutats.
Un primer pas per a difondre de manera més generalitzada
aquestes idees és el llibre Urban Policies and the Right to
the City (Politiques urbanes i el dret a la ciutat), publicat
|'octubre de 2008, obra de les professores Alison Brown,
de la Universitat de Cardiff, i Annali Kristiansen, de I'Institut
Danes de Drets Humans.

1 El text es podra consultar on-line a www.unesco.org/shs/urban a principis
de I'any 2009.
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EXPERIENCIA CIUTAT

L'evolucié dels modes de vida ha provocat ritmes i temps descompassats,
sovint oposats o dificils de conciliar. L'Oficina del Temps de Rennes
(Franca), creada I'any 2002, té l'objectiu de fomentar la igualtat
d'oportunitats amb la finalitat d'afavorir la conciliacié dels temps socials.
Entre les accions que s'han dut a terme cal assenyalar els grans espais
arquitectonics, que acullen multiples serveis amb un horari d'atencié
ampli, per tal d'evitar als usuaris dispersié i pérdua de temps i facilitar

I'accés als seus drets.

Durant molts anys, els carrecs politics electes han
concebut I'urbanisme en termes d'ordenacié de
I'espai. A partir de I'any 2000, I'evolucié dels modes de
vida -urbanitzacié i desenvolupament urba, increment de
I'esperanca de vida i del nivell d'estudis, mobilitat fisica i
digital creixent, generalitzacio de la incorporacio de les
dones al mén laboral, diversitat de les organitzacions del
treball, canvis en I'estructura familiar- ha provocat ritmes i
temps descompassats, sovint oposats o dificils de conciliar,
gue han fet que les administracions portessin a terme
accions relacionades amb el temps que s'han integrat
paulatinament en el conjunt de les politiques publiques.

Aquest moviment, consolidat a escala europea, es va
desenvolupar a Franca gracies a la feina de la Delegacié
d'ordenacio del territori (DATAR) a partir de la publicacié
d'un informe parlamentari sobre “Els temps de les ciutats
presentat el juny del 2001 pel senyor Edmond Hervé,
aleshores alcalde de Rennes. Aquest informe, inspirat en
I'exemple de les ciutats italianes, espanyoles i alemanyes,
promovia la creacié d'oficines del temps a les ciutats
franceses de més de 20.000 habitants.

Rennes, una ciutat de 210.500 habitants situada al
centre d'una area de 37 municipis i 395.000 habitants, té
una gran tradicié administrativa i universitaria (60.000
estudiants). Als anys seixanta, la ciutat va viure el
desenvolupament de la industria automobilistica i a partir
dels vuitanta, I'expansié d'una economia relacionada amb
les noves tecnologies, la informatica i les xarxes. La igualtat
d'oportunitats ha guiat sempre I'accié municipal.

D'acord amb les conclusions de I'informe parlamentari
esmentat, el mar¢ del 2002 es va crear a la ciutat de
Rennes una oficina del temps, inscrita en un programa
europeu “Equal”, per tal de lluitar contra les discriminacions
i afavorir una millor conciliacié dels temps socials. La
creacié d'aquesta oficina té per finalitat:

@ coneixer els modes de vida, les necessitats i les
limitacions en termes de temps dels usuaris de la ciutat;

® organitzar la concertacio local sobre aquestes gliestions
en col-laboracié amb el Consell de desenvolupament de

I'area i de la regié de Rennes per trobar solucions;

"

® treballar les qlestions relacionades amb el temps
d'acord amb els representants politics, els serveis i els
organismes dels diferents sectors;

® afavorir la millora dels serveis o crear-ne d'altres;

® sensibilitzar els actors que gestionen el temps i també la
poblacié en general;

® intercanviar amb altres territoris les practiques utils.

Tot aix0 amb vista a dos objectius centrals:
® Laigualtat entre dones i homes.
® La igualtat d'oportunitats i la qualitat de vida.

Politigues en matéria de temps: una preocupacié

gue sorgeix de les dones

A Rennes, d'una manera igual a la d'ltalia o d'Espanya,

les dones, incorporades massivament al mén laboral i les

més afectades en termes de temps, van ser les primeres a
plantejar-se les gliestions en matéria de temps.

Les accions dutes a terme s'han centrat en el treball,
primer element d'ordenacié del temps i en una primera
fase al si de I'administracié municipal -tercera entitat
generadora de feina a la regié- mitjancant una gestio
d'igualtat professional entre dones i homes. La planificacio
i 'organitzacié del temps i dels ritmes de treball han estat
reconsiderats mitjancant I'analisi de les necessitats dels
usuaris i les usuaries, les aspiracions dels treballadors
i les treballadores i les capacitats dels serveis. Després
d'una fase d'experimentacid, tots els serveis han estat
reorganitzats.

S'ha reestructurat també el servei de neteja, un sector
laboral la plantilla del qual esta formada en un 90% per
dones. La reorganitzacié ha comportat una revisié dels
horaris de treball i una reestructuracié a fons de la feina.
Les condicions de treball d'aguesta professié (temps parcial,
horaris partits, dispersié dels llocs de treball) generaven un
gran nombre de dificultats i provocaven una considerable
rotacié laboral i un absentisme elevat per culpa de la poca
valoracio de la professid i dels horaris partits, cosa que
comportava dificultats d'accés als serveis i problemes
familiars.



Després d'una fase d'analisi i d'experimentacio, es va
reorganitzar la feina de tot el personal de neteja de
I'Ajuntament.

Aquestes reestructuracions han privilegiat els horaris:
de 2/4 de 8 a 2/4 de 4 (amb una pausa per dinar d'11a
12) i de 3/4 d'11 a 3/4 de 7 (amb una pausa per dinar de
3/4 de 2 a 3/4 de 3); les condicions laborals: treball per
parelles (augment del benestar de les treballadores i els
treballadors, increment de la seguretat i un manteniment
més acurat de I'espai) i I'agrupacié geografica dels espais
per tal d'economitzar els temps de desplacament; l'estatus
i la carrera professional: creacié de llocs de treball a
temps complet amb possibilitat d'ascens laboral (tecnics,
coordinadors de servei); els beneficis de I'estatus d'agent
territorial (nous drets), i la implementacié d'accions de
formacié amb la finalitat de qualificar i professionalitzar les
treballadores i els treballadors.

Els resultats obtinguts sén molt positius. El grau de
satisfaccié del personal de neteja i d'altres empleades
i empleats és molt elevat. En concret, el personal de
neteja aprecia els nous horaris laborals, el fet de poder
treballar a temps complet, la seqguretat, I'ajuda mutuai el
confort del treball en parella. Pel que fa a la institucid, es
beneficia d'un absentisme menor (menys del 40%), d'una
motivacié més gran del personal i d'una qualitat millor del
servei.

Aquestes accions de I'Ajuntament s'han pogut dur a terme
gracies a una forta voluntat politica i administrativa i a una
gestié collectiva, participativa, transversal, experimental i
explicativa.

L'Ajuntament també ha creat o impulsat iniciatives
relacionades amb I'entorn de treball. En una zona
d'activitat, s'ha creat una guarderia interempreses i
intermunicipal amb un horari molt ampliat i que es

Ll 44'_.-! E “I.
s pawree




completa amb un servei de vigilancia de 24 hores -dut a
terme per professionals- al domicili familiar.

Al centre de la ciutat, als barris i al cor de les zones de
treball, s'"han desenvolupat nombroses accions relacionades
amb I'oci. Entre aquestes accions cal esmentar: les “"Happy
hour a I'dpera” de les 6 a les 8 de la tarda amb un servei de
guarderia per als nens i nenes; els “Concerts del migdia”,
moment de la musica classica; els “Migdies de museu”, etc.
Totes aquestes iniciatives sén molt apreciades entre els
usuaris i les usuaries de la ciutat, tant si sén residents a
Rennes com si no ho sén.

La igualtat d'oportunitats i la qualitat de vida
concerneixen tots els sectors

Tot i que el temps ens mostra les desigualtats, és també
una eina per lluitar contra aquestes. L'accié a favor del
personal de neteja en déna fe.

La ciutat es dissenya i es reordena per afavorir la igualtat
tenint sempre en compte I'element temps. S'afavoreix la
mobilitat, com a factor de llibertat, en qualsevol de les
seves formes. Aixi, doncs, a les estacions han organitzat
la intermodalitat en connectar el Tren de Gran Velocitat
(TGV), els trens transregionals (TER), els autobusos
metropolitans i els provincials, els cotxes, les bicicletes i
les zones de vianants. Com que el metro transporta unes
100.000 persones cada dia, s'"han establert abonaments
amb bitllet Unic tren-bus-metro. Els horaris del transport
public s'han adaptat de manera permanent, als barris i als
diversos municipis, per tal de facilitar la mobilitat dels nens
i nenes, I'alumnat, els joves, les persones assalariades, la
gent gran i les persones discapacitades, tant de dia com de
nit, durant el periode escolar i en temps de vacances.

L'accés als drets es facilita “de forma arquitectonica”. Els
serveis municipals, els provincials, els del Consell General
i els de la Caisse d’Allocations Familiales (serveis socials
francesos) han estat reagrupats al si dels “Espais Socials
Comuns" instal-lats als diferents barris. Aquests centres
eviten als usuaris dispersid i pérdua de temps, faciliten
I'accés als drets i garanteixen la qualitat del servei, en
convertir-se en llocs de convivéncia i d'educacio. Ben
aviat, una casa de mares i pares i d'infants agrupara tots

els serveis disponibles per acollir els infants més petits.
Actualment, tres grans institucions culturals (la biblioteca,
I'espai de les ciencies i el Museu de Bretanya) s'agrupen en
un Unic espai, els Champs Libres, amb un horari d'obertura
ampli, fins i tot els diumenges. Els espais es reformen per
acollir activitats i public divers, tant de dia com de nit.

Per tant, la totalitat de les accions municipals ha estat
analitzada des de I'dptica del temps i fent servir sempre
el mateix metode: analisi dels usos i de les necessitats,
concertacio dels actors, millora dels serveis i sensibilitzacié
del public. ®

" Hervé, Edmond, “Temps des villes” Disponible en Iinia a
http://www.ville.gouv.fr/pdf/dossiers/temps/rapport.pdf
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