
El camí cap a un model
ecosocial: per una mobilitat amb
la ciutadania com a mesura
Acostumem a veure com el debat sobre mobilitat gira al voltant de temes molt
concrets: si el mitjà és contaminant o no, si la manera de moure’s és col·lectiva o
individual… Són debats gairebé tècnics que impliquen una despolitització de la
manera com hem d’entendre la mobilitat. Podem dir, a més, que aquest és un tema
que hem d’entendre de manera àmplia: no només afecta a la nostra manera de
desplaçar-nos, sinó també a la mateixa concepció dels nostres municipis i territoris.

De fet, la forma com s’articula el nostre model urbà defineix el pensament ideològic
de qui l’executa i, per tant, com afecta a la mobilitat de la seva ciutadania. Ho veiem
en el model que podem anomenar com a “nord-americà”, on l’urbanisme ha servit
per a esdevenir la principal eina per garantir espai privatitzat al servei dels
interessos de les classes socials més altes. La creació d’urbanitzacions ha dificultat
la connexió amb altres parts del municipi, materialitzant barreres físiques i
socioeconòmiques que dificulten la lliure mobilitat a la qual el ciutadà té dret. S’hi
contraposen exemples com el del Pla Cerdà de Barcelona i la seva recuperació
actual, on es busca crear una ciutat igualitària i accessible per a tothom, garantint
l’espai pels principals serveis bàsics.

Al nostre país, el sistema capitalista ha arrelat en el nostre model urbà i ha
accentuat aquestes desigualtats. Un sistema on la rentabilitat impera més que la
qualitat; que ha concentrat en les principals ciutats els principals serveis bàsics i les
oportunitats laborals. Això ha provocat que la població que habita a municipis petits
hagi de desplaçar-se a d’altres per anar a treballar o, fins i tot, per anar a comprar. I,
en termes generals, aquests desplaçaments es fan amb vehicle privat altament
contaminant —cotxes o motocicletes.

Tot i que cal reconèixer els avenços que s’han fet amb la creació del transport públic
interconnectat al nostre territori, també hem d’entendre la seva ineficàcia a causa
de tres motius: les greus retallades que hem patit d’anteriors governs, la manca de
planificació que hi ha hagut per connectar la xarxa ferroviària amb municipis no
metropolitans, així com la falta d’una estratègia coordinada d’implementació
d’autobusos interurbans i la promoció per part d’empreses o dels propis governs que
s’ha fet històricament per la compra i utilització del cotxe.

Tenint en compte que, de mitjana, el cotxe emet 104 grams de CO2 per quilòmetre i
passatger i la motocicleta 72 grams de CO2, cal impulsar una transició cap a l’ús
generalitzat d’un mitjà de transport més sostenible, com és el cas del tren o dels



busos elèctrics. L’aposta cap a un model de transport col·lectiu és, doncs,
necessària, però alhora cal tenir en compte les capacitats que tenim com a país per
a implementar una xarxa d’infraestructures a gran escala com aquesta.

Ens trobem, doncs, davant l’imperatiu d’haver de bascular diverses iniciatives a la
vegada: d’una banda, cal impulsar un model de proximitat que permeti a tota la
ciutadania, independentment d’on visquin, tenir els serveis i les seves necessitats
bàsiques cobertes a una distància transitable amb mitjans sostenible, ja sigui a peu,
en busos elèctrics públics o amb bicicleta i d’acord amb la vida. Això ens ha de
permetre impulsar la necessària reducció de l’ús del cotxe que, en tot cas, i per a
garantir una mobilitat individual en aquelles zones més difícils de connectar, ha de
passar a ser elèctric com a mera transició a un millor sistema d’infraestructures.

Davant d’aquestes necessitats, Joves Ecosocialistes proposa l’inici de la construcció
d’un nou model ecosocial que es basi en:

Primer, un nou model urbà, on la ciutadania i el transport públic siguin els
protagonistes de l’espai públic per així permetre el seu gaudi per part de les veïnes i
on el vehicle privat passi a segon pla. Volem que aquest model estigui basat en la
proximitat, en allò anomenat la “ciutat dels 15 minuts”, on tots els serveis són a
l’abast de la ciutadania a una escala humana i que no necessita de vehicles privats.

Segon, un replantejament de la xarxa comercial catalana, per tal que afavoreixi el
comerç local i de proximitat per tal de garantir que tots els municipis de Catalunya
disposin de les seves pròpies xarxes d’abastiment, vinculades si cal amb d’altres per
raons de proximitat i diversitat.

Tercer, un nou pla d’infraestructures basat en la substitució paulatina de les
infraestructures fòssils —la xarxa de carreteres i gasolineres— per a noves que
responguin a demandes col·lectives i donin resposta a les necessitats del transport
públic que ha d’unir el país.

Quart, el repensament d’un pla de desenvolupament industrial català que posi
l’èmfasi en el camí cap al nou model, abastint el territori de les eines necessàries
per a assolir l’equitat territorial amb respecte cap als espais rics en les matèries
primeres necessàries per a la nova infraestructura. Cal tenir en compte que aquest
pla de desenvolupament ha de ser adaptable a les situacions per a evitar la seva
obsolescència, entenent sempre que la transició serà constant.


