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M. Eugenia Ibáñez

Hay que castigar al coche, quitar-
le espacio y ofrecérselo al bus y al 
tranvía. No hay otra alternativa 
posible si Barcelona quiere tener 
un modelo de movilidad adaptado 
a las exigencias de una ciudad eu-
ropea moderna del siglo XXI. Para 
conseguir ese objetivo hay que 
mejorar, en primera instancia y de 
manera urgente, el mantenimiento 
y los sistemas actuales, coordinar-
los y gestionarlos mejor. A medida 
que la crisis económica se atenúe, 
ampliar infraestructuras y prolon-
gar las redes ferroviarias actuales. 
En cualquier caso, hay que romper 
con esa dicotomía que ha calado 
entre los defensores a ultranza del 
vehículo privado: primero debe 
mejorar el transporte público y 
después aplicar limitaciones a 
moto y coche. La realidad impone 
otro modelo: si no se quita espacio 
al vehículo privado, el transporte 
colectivo no puede mejorar.

Dominio del vehículo privado
Barcelona ha perdido en los últi-
mos 20 años excesivas oportunida-
des para dar un giro a su sistema 
de movilidad. Ricard Riol, pre-
sidente de la Asociación para la 
Promoción del Transporte Público 
(PTP), considera que en tiempos 
de bonanza económica se optó 
por la “planificción” -una ficción 
de planificación- en vez de asumir 
obras modestas pero efectivas. Se 
proyectó la línea 9 de metro, que 
quedó parada cuando comenzó la 
crisis, otra línea entre plaza de Es-
paña y Glòries, el túnel ferroviario 
de Horta… obras que ni siquiera co-
menzaron. Y quedaron pendientes 
carriles-bus en los accesos a Bar-
celona, el tranvía, los intercambia-
dores, aparcamientos disuasorios 
juntos a estaciones de ferrocarril 
y se permitió que el vehículo pri-
vado mantuviera su dominio en las 
calles de la ciudad. Hoy, el 14% de 
los desplazamientos internos en el 
término municipal de Barcelona se 
hacen en coche o moto, pero estas 
máquinas ocupan el 60% de nues-
tras calles.

La ciudad recibe cada día 1,2 
millones de desplazamientos en 
vehículo privado, unos 800.000 
de entrada y 400.000 de salida. 
Un tercio corresponden a barce-
loneses que trabajan fuera y dos 
tercios proceden de la región me-
tropolitana. El Plan municipal de 
Movilidad Urbana prevé reducir el 
tráfico privado en la ciudad entre 

un 20% y un 30%, según la contami-
nación que generen esos vehículos. 
Para conseguir ese objetivo hay 
que incrementar un 40% el número 
de pasajeros en las redes locales 
de transporte público de Barcelo-
na y municipios  metropolitanos, 
el 30% en Cercanías de Renfe y 
Ferrocarrils de la Generalitat y el 

30% restante en otros sistemas fe-
rroviarios y buses.

Conseguir esas mejoras de pa-
saje no exige, a priori, grandes in-
versiones. Riol considera que si se 
logra que los trenes de Cercanías 
circulen como lo hacían en la déca-
da de los años 90, con puntualidad 
y sin averías, se recuperarían  unos 
17.000 viajeros al día, más o me-
nos. Esta red ferroviaria exige de 
inmediato un esquema operativo 
de vías más eficaz, reducir averías, 
revisiones preventivas, sistemas 
eléctricos fiables, equipos de vigi-
lancia y cambios de señalización. 
En resumen, recuperar ese mante-
nimiento básico e  imprescindible 
que suprimieron los recortes del 
Gobierno central. Es urgente tam-

bién mejorar los esquemas de vías 
para ampliar la frecuencia de paso, 
evitar los colapsos en la línea ge-
neral, suprimir la bifurcación de la 
estación de Francia en la calle Ara-
gón que limita la capacidad de ese 
túnel, y otro tanto en L’Hospitalet 
y Sant Andreu para evitar que los 
cambios de sentido de los trenes 
interrumpan la circulación del res-
to. Estas mejoras se pueden resol-
ver con obras de reducida enver-
gadura y costos asumibles y darían 
mayor capacidad a los túneles ya 
existentes y mayor rendimiento a 
la red actual de Renfe para mejo-
rar los 350.000 viajes diarios ac-
tuales y superar los 400.000.

Es básico afrontar la prevista lí-
nea de Cornellà a Castelldefels que 

dará comunicación en zonas que 
ahora carecen de transporte ferro-
viario. Es necesario que cualquier lí-
nea de tren que entre en Barcelona 
por un extremo tenga continuidad 
por el otro, que después de pasar 
por el centro de la ciudad comuni-
que los municipios situados al norte 
y al sur y evitar así movimientos in-
útiles, trenes que, por ejemplo, lle-
gan a L´Hospitalet y allí se quedan.

Los trenes regionales deben re-
cuperar trayectos semidirectos y 
variantes para acercar el ferroca-
rril al centro de Catalunya. El des-
doblamiento de las líneas de Vic es 
prioritario.

Autobuses
Tanto los urbanos como los interur-
banos deben mejorar la velocidad 
comercial, un 10% como mínimo en 
horas punta. Las comunicaciones 
entre municipios y con Barcelona 
a través de estos vehículos mejo-
rarían notablemente si dispusieran 
de carriles propios con circulación 
preferente. Para la red de buses 
de la ciudad debe replantearse el 
sistema semafórico que gestiona 
una empresa privada y conseguir 
prioridad para los buses, objetivo 
que ya planteó Transportes Metro-
politanos de Barcelona hace más 
de 20 años sin que ni tan siquiera 
se llevara a cabo una prueba pilo-
to. Un transporte público que pres-
ta servicio a 40 o 50 personas no 
puede tener en la vía pública o en 
las carreteras de acceso a las ciu-
dades el mismo trato que un coche 
privado que, en la mayoría de los 
casos, va ocupado únicamente por 
su propio conductor.

Aparcamientos disuasorios
Imprescindibles junto a las estacio-
nes ferroviarias y siempre vincula-
dos al sistema de la red de trans-
porte público, autobuses, metro 
o tranvía. Estos aparcamientos, 
en especial si están más próximos 
al origen del desplazamiento que 
al final, pueden dar comodidad al 
cambio del vehículo privado al co-
lectivo. Un moderno sistema de bi-
lletaje permite sin problemas ese 
transbordo modal.

Stop al vehículo privado

ignasi r. renom
Los coches ocupan un 60% del espacio urbano pero sólo absorben un 14% de desplazamientos

Las líneas 1 y 5 están ahogadas en horas 
punta. La longitud de los andenes impide 
aumentar el número de vagones, así que 
la mejora en esas dos líneas, descartando 
inversiones hoy inasumibles, debe llegar a 
través de la explotación de las mismas, con 
cambios en los protocolos en las paradas que 
den mayor agilidad al tránsito de pasajeros. 
Las dudas en la red de metro se centran 
en el futuro de la línea 9, un proyecto con 
errores desde su inicio, mal planificado 
por el gobierno de CiU y mal gestionado 
por el conseller socialista Joaquim Nadal. 
Proyectada a lo grande, sin reparar en 
gastos, con túneles más profundos de lo 
necesario, y en consecuencia de costos 
elevadísimos, las obras se paralizaron en 
cuando la crisis económica asomó la cara. 

Se han construido 47,8 kilómetros de túnel 
y quedan pendientes otros 4, además de 
los intercambiadores de Sagrera y Torras y 
Bages, imprescindibles para dar coherencia 
a toda la red de transporte colectivo de la 
ciudad. Acabar las infraestructuras del 
tramo entre Sagrera y Universitat puede 
costar, aproximadamente, unos 1.100 
millones y mientras se decide de dónde 
se saca ese importe hay que pagar unos 
150 millones anuales por los compromisos 
adquiridos con las constructoras. Un 
ejemplo de la chapuza cometida en esta 
línea es que su sistema constructivo no 
ha sido copiado por nadie. Pero, ¿hay que 
acabar la línea 9? Por supuesto que sí, otra 
cosa es cómo hay que hacerlo. Dejemos 
libre la imaginación y supongamos que 

todas las mejores anteriores se convierten 
en realidad. ¿Quedará Barcelona liberada 
de la presión del vehículo privado? Los 
expertos no lo ven tan claro. Lluís Brau, 
arquitecto y urbanista, considera que la 
hegemonía cultural de coches y motos 
no desaparece con facilidad frente a un 
transporte colectivo de calidad y eficaz. La 
modificación de los hábitos de movilidad 
exige que la Administración se involucre 
a fondo. Brau juzga indispensable que la 
gente entienda que los efectos negativos 
que produce el coche en el medio ambiente 
exigen limitar su uso, y en esa tarea 
deben implicarse aquellos en quienes el 
votante ha depositado la facultad de tomar 
decisiones en aras del bien común. Quizá se 
trate de un proceso lento, pero necesario.

La chapuza de la línea 9 del metro

Barcelona debe ser la única 
ciudad del mundo que tiene 
una línea de tranvía en 
servicio por sus extremos 
y con el tronco central 
inactivo. El proyecto para 
dar continuidad al trazado 
por el tramo pendiente de 
la Diagonal -3,8 kilómetros- 
debería presentarse en 
marzo y a partir de esa 
fecha comenzar la fase 
de aprobación del coste de 
las obras, que necesitará 
la mayoría absoluta de 
los 41 concejales del 
consistorio barcelonés. 
Una mayoría que, a priori, 
parece difícil de obtener 
dada la cerril oposición 
de CiU, PP y Ciutadans.

El tranvía La crisis, aliado indirecto del coche

Ricard Riol, de la PTP, habla de 
“planificción” para explicar las 
oportunidades que ha perdido la 
ciudad durante 20 años para dar 
un giro a su sistema de movilidad
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...del GATEPAC al 22@    

Maria Favà Compta
periodista

La superilla ja va néixer disminuïda 
i amb faltes, i les protestes l’han 
acabat de desfigurar. Però el que 
cal és rescatar la seva filosofia: la 
reducció del vehicle privat a l’in-
terior de la ciutat. Per economia, 
per ecologia, per qualitat de vida. 
Pel model de ciutat. Una ciutat ha-
bitable on el cotxe s’estigui quiet 
al pàrquing subterrani el màxim 
temps possible. Potser no s’ha dit 
prou vegades ni prou alt: Barcelona 
té un excel·lent servei de transport 
públic que pot suplir, en la majo-
ria de les situacions, els desplaça-
ments en vehicle privat. Amb co-
moditat i estalvi.

Els primers que van proposar fer 
superilles a Barcelona van ser els 
arquitectes del moviment GATEPAC 
durant els anys trenta. Es va publi-
car a la revista A.C. Documentos de 
actividad contemporánea un pro-
jecte de superilles. En el moment 
que es va fer aquella proposta, els 
qui hi estaven en contra al·legaven 
que les superilles desvirtuaven les 

cantonades de l’Eixample, que és 
l’element més reeixit i visiona-
ri del pla que va imaginar Cerdà. 
Però el projecte no es va arribar ni 
a provar, en part per culpa de la 
guerra incivil.

Durant els anys cinquanta, i 
potser influïda per l’esperit del GA-
TEPAC, Barcelona comença tímida-
ment a tancar carrers de la ciutat 
vella al trànsit. No van ser restric-
cions totals. Només en els horaris 
amb més afluència de vianants i a 
la resta del dia es permetia que hi 
circulessin vehicles. El primer va ser 
el carrer Boqueria, després Porta-
ferrisa, Petritxol, Comtal... Tots són 
carrers pensats per als carros i no 
per als cotxes, i quan ara els mirem 
ens sembla mentida que hi pogues-
sin circular sense matar a ningú.

“El meu cotxe, la meva closca”
Per Nadal de 1963 es fa una prova 
pilot a l’interior de la zona compre-
sa entre la Rambla, la plaça Catalu-
nya, Fontanella, Via Laietana, Jau-
me I i Ferran. No em consten gaire 
protestes. Encara. Cinc mesos des-
prés, el maig de 1964 es decideix 

prohibir el pas de cotxes en aques-
ta mateixa zona entre les onze del 
mati i les dues del migdia i les cinc 
de la tarda i les vuit de la nit.

I aquí comencen les protestes. 
Les podreu trobar a totes les he-
meroteques i han durat fins ara 
mateix. No es pot dir que siguin ar-
guments de dretes ni d’esquerres. 
Les raons cal buscar-les en el camp 
sempre misteriós de la psicologia. 
“El meu cotxe, la meva closca”.

La guerra oberta entre defen-
sors i detractors de les illes de via-
nants té un punt àlgid el 1973 quan 
es comença a tancar al trànsit el 
Portal de l’Àngel, que ja en aquell 
moment era l’emporium comercial 
de la ciutat amb Can Jorba com a 
reclam màxim. Vaig participar en 
una taula rodona a Ràdio Barce-
lona on els comerciants estaven 
molt furiosos. Un botiguer de la 
plaça de la Vila de Madrid que te-
nia un negoci de sanitaris on ara hi 
ha el Decathlon va explicar davant 
del micròfon, molt explícitament, 
la situació d’indefensió en la que 
quedarien els seus clients, que no 
podrien anar a buscar els bidets 
amb el seu cotxe. Quan aquest 
senyor escenificava el melodrama 
amb la trista història dels “sense 
bidet” ja feia molts anys que exis-
tien les illes de vianants a Europa. 
Però els nostres botiguers havien 
llegit poc i viatjat menys.

Si ara l’Ajuntament comuniqués 
a aquests comerciants o als qui els 
han succeït que s’elimina l’àrea de 
vianants, estic segura que muntari-
en barricades a la plaça Cucurulla.

Protestes que no han cessat
A més de les cartes dels lectors i 
dels diversos col·lectius de trans-
portistes que es manifestaven en 
contra de les restriccions, també 
es publicaven articles d’opinió que 
dibuixaven un panorama apocalíp-
tic (un exemple: César Mora el 30 
de desembre del 1973 a La Van-
guardia).

Implantades les primeres illes, 
l’alcalde Enric Masó impulsa l’ela-
boració d’un nou pla de superilles 
a l’Eixample seguint el model del 

GATEPAC. Es va aprovar en el ple-
nari de l’octubre del 1975, que és 
el primer que va presidir l’alcalde 
Joaquim Viola. Aquest projecte 
tampoc no va tirar endavant, però 
el 1978 el rescata l’alcalde Socías 
Humbert. En aquest últim pla es 
preveia agrupar entre sis i nou illes 
de l’Eixample i eliminar-hi la circu-
lació interior. Tampoc no res.

El delegat de serveis -i abans 
periodista- Antoni Figueruelo i des-
prés l’alcalde Maragall tenien una 
especial mania al cotxe, i tant l’un 

com l’altre van aconseguir petites 
grans victòries. El primer va boico-
tejar la velocitat interior de la ciu-
tat a base de desincronitzar els se-
màfors del carrer Aragó, i el segon 
va treure els cotxes de la Rambla 
del Poblenou i va humanitzar una 
mica la Meridiana.

Però les protestes contra les 
illes no han cessat mai. La més so-
nada abans de la que ara es fa al 
Poblenou, la van protagonitzar els 
veïns de Sarrià el 1995 quan es va 
fer per a vianants el carrer Major 
de l’antic poble.

El 2006 es va implantar la pri-
mera superilla que ha reeixit, la de 
Gràcia, i en anys posteriors s’han 
fet vuit més de mides reduïdes però 
totes fora de la trama Cerdà. Una 
illa que funciona, tot i que és un 

cos estrany en el teixit urbà, és el 
complex de Diagonal Mar. A la Vila 
Olímpica, els arquitectes també ho 
van intentar però al final es va con-
tinuar amb la quadrícula Cerdà.

Al Poblenou, Convergència ha 
donat suport als veïns que protes-
ten i ha pagat les pancartes, que 
són maques i cares, que pengen 
dels balcons. Cal reconèixer que la 
superilla es va implantar de forma 
precipitada i amb alguns defec-
tes tan greus com ara penalitzar 
el transport públic eliminant les 
parades dels autobusos. A més ha 
coincidit en el temps amb les obres 
de Pere IV que tallen aquesta via 
en punts que coincideixen amb la 
superilla.

Des del despatx es va pensar 
que aquests carrers del vell Poble-
nou (ara 22@) eren el lloc adequat 
perquè hi ha pocs veïns i produiria 
poques molèsties. Però no es va te-
nir en compte que hi ha pàrquings 
privats dins de la superilla, uns 
pàrquings que són de nova creació 
i que amb una mica de previsió po-
drien haver tingut l’accés des de 
les cruïlles. Sense aparcaments a 
dins de l’illa hauria estat més fàcil 
reduir quasi del tot el trànsit inte-
rior i permetre el perimetral.

Si voleu conèixer els arguments 
dels veïns contra la superilla mi-
reu “AfectadosPorLasSuperilles” a 
Facebook. Els raonaments no són 
gaire originals. Volen el que hi ha-
via abans.

L’Ajuntament ha de cantar un 
mea culpa i admetre els errors, i 
sobretot reconèixer que no s’ha 
aconseguit la reducció del tràn-
sit al barri. Ans el contrari, ara 
els carrers Pallars i Pujades van 
més plens que mai i estan més 
embussats.

El pla Cerdà i les superilles són 
incompatibles si aquestes es plan-
tegen intentant acontentar tot-
hom. Amb mitges tintes. Si els pla-
nificadors optessin per una solució 
radical eliminant del tot el trànsit 
interior, potser serien viables en la 
quadrícula de l’Eixample. Espero 
que la ciutat no hagi d’esperar 25 
anys per comprovar-ho.

Hi ha espantalls que, malgrat que la història 
va endavant, sempre hi tornen. Un dels més 
repatanis és el que defensa la lliure circulació 
dels cotxes per la ciutat. La superilla del 
Poblenou és ara la culpable que el galliner 
s’hagi tornat a esvalotar

Oposició recurrent

Les protestes 
contra les illes no 
han cessat mai: 
el 1995 els veïns 
de Sarrià es van 
oposar a que el 
carrer Major fos 
per a vianants

Els pioners del gatepac

Els primers que van proposar fer 
superilles a Barcelona van ser els 
arquitectes racionalistes durant la 
segona República, i els que estaven 
en contra al·legaven que es 
desvirtuava el pla Cerdà

Superilles...

ignasi r. renom
La prova pilot del Poblenou es va fer de manera precipitada i es van cometre errors, però la idea és vàlida i s’ha de ser agosarat: no es pot contentar tothom
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bon exemple per anar avançant en 
aquest sentit. Grans voreres enjar-
dinades amb comerços de proximi-
tat, carril bus, carril bici i reducció 
a dos carrils de cotxes per sentit. 
Contenció de sorolls, contamina-
ció i accidents en base a velocitat 
limitada; fàcil permeabilitat de 
l’encreuament transversal per als 
vianants.

El projecte no es focalitza úni-
cament entre façanes, sinó que 
integra també les dotacions pròxi-
mes a la Meridiana que l’envolten: 
escoles, ambulatoris, zones verdes 
enjardinades.

És un projecte excel·lent, que 
en aquest moment està sotmès a un 
procés d’ajust a través d’un intens 
debat de participació ciutadana.

Les Rondes, un cas a part
La gran operació urbanística de 
Barcelona amb motiu dels Jocs 
Olímpics, obrint la ciutat al mar, 
no podia haver estat més exitosa.

No obstant, el projecte olímpic 
arrossega una funesta taca negra. 
L’aposta exclusiva a favor del ve-
hicle privat (de la minoria dels 
conductors) concretada en la ca-
ríssima construcció (50% del pres-
supost olímpic) de l’anella de les 
Rondes, que emmuralla la ciutat 
respecte de l’Àrea Metropolitana 
que l’envolta.

Els previsibles efectes incenti-
vadors no podien haver estat més 
nefastos. Fort increment en la 
utilització del cotxe amb les co-
negudes seqüeles d’intensa con-
gestió i increment de morts per 
accidents i contaminació, a part 
de fortes i injustes penalitats per 
a la població resident a l’entorn 
immediat de les rondes, barris 
partits, efecte barrera i insupor-
table contaminació directa, acús-
tica i de l’aire.

Les propostes de cobrir i de 
transformar la ronda en túnel, que 
en algun tram s’ha executat i que, 
comprensiblement, els afectats di-
rectes reclamen, no sembla la so-
lució més adequada. Comporta una 
extraordinària inversió únicament 
adreçada a pal·liar els símptomes, 
però deixa tal qual, sense atacar, 
la malaltia, causa i origen de tots 
els mals, que és la mobilitat urba-
na basada en el vehicle privat.

La imaginativa idea de l’arqui-
tecte David Bravo resulta molt més 
atractiva i eficient. Es tracta d’una 
proposta ben econòmica. Transfor-
mar els dos carrils centrals de cot-
xes de les Rondes en un tramvia de 
doble sentit, sense encreuaments 
ni semàfors. Com un metro de 
circumval·lació.

Les estacions pont, intercan-
viadors amb la xarxa de transport 
públic de superfície, connectarien 
amb l’andana central del tramvia.

El projecte es complementa 
amb la proposta de cobrir la Ron-
da, de domini públic, amb un mix 
d’habitatge públic, fortament defi-
citari a Barcelona, i privat.

L’ús residencial ajudaria a do-
nar vida a la inhòspita gran secció 
de les Rondes en superfície. Con-
formant àmplies voreres verdes 
amb comerç, carril bici i evident-
ment domesticació del trànsit de 
les calçades laterals. (tipologia de 
grans vies urbanes).

És una idea suggeridora per a 
les Rondes, per a la ciutat, que re-
soldria d’una vegada per totes les 
intenses molèsties que pateixen els 
que viuen pròxims a aquestes vies.

vianants, de les persones, per on 
de forma controlada, a baixa ve-
locitat, pot circular-hi el transport 
públic i la bicicleta.

Els vehicles particulars i de mer-
caderies poden també, de forma 
lenta, convivint amb els vianants, 
(velocitat 10km/hora), accedir a 
qualsevol punt de l’interior de la 
superilla amb dues condicions: a) 
poden únicament entrar i sortir, mai 
creuar la superilla i b) amb prioritat 
invertida. És a dir, la preferència és 
sempre del vianant, la bici i el bus, 
per aquest ordre. El cotxe, l’últim.

Les grans vies urbanes
En l’actualitat la xarxa bàsica de 
circulació de Barcelona és molt 
densa, d’un gra de malla molt pe-
tit, d’una illa de l’Eixample (uns 
100m). Ocupa pràcticament tots 
els carrers de la ciutat. La xarxa 
bàsica del futur haurà de ser menys 
opressiva, molt més àmplia i lleu-
gera, de 300-500m o més.

Sens dubte el punt més compli-
cat i sensible d’aquest model urbà 
gravita en els carrers sobre els quals 
ha d’operar la xarxa bàsica de circu-
lació. Els que millor poden suportar i 
adaptar-se, sempre que encaixin en 
l’esquema d’ordenació de la xarxa 

bàsica, són les grans avingudes ur-
banes d’àmplia secció: carrers com 
Aragó-Guipúscoa, Gran Via, Diago-
nal, Passeig de Gràcia, Passeig Sant 
Joan, Paral·lel, Urgell, Carretera de 
Sants, Bac de Roda, Meridiana, Ron-
da del Mig, les Rondes...

L’objectiu ha de ser: integrar 
en aquests carrers àmplies voreres 

verdes per als vianants, carrils bici, 
transport públic, bus o tramvia amb 
prioritat de pas, i també el trànsit 
motoritzat, però calm (velocitat 
màxima 30km/h, amb profusió de 
semàfors amb cicle llarg a favor 
dels vianants, el contrari d’ara).

El recent projecte municipal de 
pacificació de la Meridiana és un 

Cotxes? Pocs i domesticats

Lluís Brau
arquitecte-urbanista

L’especulació immobiliària que 
enriqueix uns pocs a costa d’em-
pobrir a tothom, el turisme massiu 
depredador de barris i el cotxe a 
la ciutat, que congestiona i és letal 
(morts per accidents, contamina-
ció de l’aire i acústica, producció 
de CO2-canvi climàtic), són les tres 
principals xacres urbanístiques que 
degraden Barcelona i agredeixen 
els barcelonins. La ciutat que vo-
lem, forçosament haurà d’allibe-
rar-se d’aquestes tres xacres.

La “Barcelona del futur” ha de 
ser necessàriament una ciutat sen-
se cotxes. Parlant amb propietat, 
una ciutat amb cotxes i motos, 
però pocs i domesticats.

És una batalla política difícil que 
afecta els hàbits i costums del grup 
minoritari dels conductors, que s’hi 
oposen. Que requereix importants 
transformacions urbanes i metropo-
litanes, més que infraestructures i 
sistemes de transport públic (roda-
lies), que també, però fonamental-
ment de gestió de les vies urbanes 
i, sobretot, canvi de mentalitat i 
comportament de la gent (cotxe 
compartit, cotxe autònom, sense 
conductor, sense accidents...).

Volem una Barcelona i Àrea Me-
tropolitana amb una mobilitat a esca-
la humana, amable, eficient, segura, 

saludable i per això és necessari que 
hi hagi pocs cotxes i motos.

No estem parlant de ciència 
ficció. Moltes ciutats i metròpolis 
(poques relativament) del cen-
tre i nord d’Europa, Amsterdam, 
Freiburg, Oslo... ens porten anys 
d’avantatge treballant en aquesta 
línia amb brillants resultats.

Tampoc no es tracta de plante-
jar grans invents. La tècnica de les 
“environmental areas” (Colin Buc-
hanan, 1963), les anomenades “su-
perilles”, fa mig segle que s’estan 
aplicant amb èxit.

El concepte és senzill. El ve-
hicle privat es distribueix per la 
ciutat a partir d’una xarxa bàsica 
de carrers. Les cel·les interiors són 
les àrees ambientals o superilles: 
són el territori “verd” i segur dels 

arxiu
Dibuix del tramvia pel carril central de la ronda

Una proposta barata

La millora de 
les rondes ja 
està pensada, 
i és transformar 
els dos carrils 
centrals en 
un tramvia de 
doble sentit  

ignasi r. renom
El projecte olímpic de les rondes arrosega una funesta taca: l’aposta exclusiva pel vehicle privat

El cotxe congestiona 
la ciutat i és 
letal (accidents, 
contaminació); la 
batalla política per 
treure’l és complicada 
però no impossible
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Sebastià Riutort
sociòleg, membre 
de som energia

La crisi del nostre temps (que és 
econòmica, política, ecològica i 
cultural) conviu amb dues grans 
tendències d’àmbit global: un món 
cada vegada més urbà i la ràpida 
evolució de la tecnologia digital. 
Les ciutats se situen avui en la cru-
ïlla històrica d’aprofitar les oportu-
nitats que ofereix la tecnologia per 
fer front als reptes del segle XXI. 
Però, com cal recordar, la tecnolo-
gia no és neutra: la seva aplicació 
pot respondre a un conjunt variat 
de motivacions vinculades a dife-
rents models de societat. El punt 
clau consisteix, doncs, a definir 
quina ciutat construir i com posar 
la innovació tecnològica al seu ser-
vei. El contrari implicaria l’adapta-
ció de la ciutat i els seus habitants 
als nous designis tecnològics del 
sector digital.

Si volem fer de Barcelona una 
ciutat més sostenible, equitativa i 
democràtica tot aprofitant les po-
tencialitats que ofereix la tecnolo-

gia, el marc conceptual de l’smart 
city o ciutat intel·ligent que ha im-
perat fins ara necessita ser repen-
sat. La seva visió general parteix 
de l’aplicació de les TIC a les po-
lítiques urbanes d’habitatge, ener-
gia, mobilitat, residus o de serveis 
a les persones (educació, sanitat, 
serveis socials, foment de l’ocupa-
ció, etc.) a través del desenvolu-
pament d’infraestructures digitals 
que permeten la interconnectivitat 
i la gestió de grans volums de da-
des. Però aquesta perspectiva s’ha 
tenyit de certa ambigüitat política 
sobre el model de ciutat al qual 
s’orientava. Rere el llenguatge 
smart hi ha predominat més avi-
at -com adverteix, entre d’altres, 
Evgeny Morozov- la lògica tecno-
cràtica de l’eficiència, la competi-
tivitat i el creixement econòmic i, 
en definitiva, una visió que afecta 
de manera especial qüestions com 
l’equitat i la llibertat. Per altra 
banda, sovint s’ha tendit a presen-
tar la innovació tecnològica com 
l’esperada solució per resoldre tots 
els grans problemes urbans.

Per això és important que les 
ciutats, i també Barcelona, poli-
titzin el debat a l’entorn del bi-
nomi “ciutat digital” per tal de 
definir el sentit de la innovació 
tecnològica per al seu present i 
futur. D’aquest complex debat en 
dependrà el tipus de ciutat que es 
formarà en les properes dècades. 
Si no es produeix, es pot córrer el 
risc de generar ciutats altament 

“intel·ligents” (farcides de xips, 
sensors, comptadors, xarxes, punts 
de connexió...) deslligades d’un 
projecte polític que contempli la 
total reconversió socioecològica 
del model urbà d’economia, la in-
clusió social i la cohesió territori-
al, la innovació democràtica en la 
manera de governar o en la forma 
de ser ciutadà. Pot derivar en una 
ciutat tecnocràtica, més desigual i 
que transita a un ritme lent cap a 
l’era post-carboni.

Tenim clar l’objectiu?
Per avançar cap a una Barcelona 
sostenible, equitativa i democrà-
tica les tecnologies han d’estar 
orientades cap a aquest objectiu 
(potser de manera més decidida a 

com ho estan ara; tot i que també 
és cert que ja trobem iniciatives en 
aquest sentit).

En l’àmbit de la sostenibili-
tat, han de contribuir a disminuir 
la petjada ecològica de la ciutat i 
aplicar-se cap a l’ús eficient i estal-
viador d’energia i aigua, la gene-
ració d’energia verda, la mobilitat 
sostenible, la reducció (i la millor 
gestió) de la contaminació i els resi-

dus, la preservació de la biodiversi-
tat urbana, la construcció i reforma 
ecològica d’edificis i habitatges, el 
cultiu dels valors ecològics, etc.

En l’àmbit de l’equitat, les tec-
nologies han de ser un aliat indis-
pensable de la política social de re-
ducció de les desigualtats. La ciutat 
digital no serà equitativa si no faci-
lita l’accessibilitat de manera inclu-
siva i lluita contra l’escletxa digital.

En l’àmbit de la democràcia, la 
tecnologia ha de contribuir a crear 
formes de governar que aprofun-
deixin en l’exercici democràtic i 
fomentin i facilitin una ciutadania 
corresponsable.

La tecnologia serà una eina ne-
cessària per anar forjant una vida 
urbana més eco-compatible i uns 
sistemes de relació social basats 
en la solidaritat, l’equitat i la lli-
bertat. Però la tecnologia no serà 
suficient. Per exemple, per a la 
transició a una ciutat sostenible 
es fa indispensable la implicació 
conscient i decidida de tota la ciu-
tadania, tant de manera individual 
com organitzada en projectes co-
operatius.

Tecnologia per a qui?
La ciutat digital ha de poder ser 
pensada i decidida per les perso-
nes que la viuen perquè la tecno-
logia pugui estar al servei de totes 
i cadascuna d’elles. Aquestes han 
de poder expressar aspiracions i 
necessitats, prendre decisions, 
compartir coneixements, co-crear 
solucions i apropiar-se de manera 
autònoma -individualment i col·
lectivament- de les eines tecno-
lògiques i dels seus usos. En defi-
nitiva, es tracta de cultivar una 
ciutadania intel·ligent, amb capa-
citat per comprendre, aprendre i 
afrontar els nous reptes i proble-
màtiques associades. Només així 
les tecnologies digitals esdevindran 
“tecnologies obertes”, utilitzant el 
terme del filòsof André Gorz, en 

tant que generaran relacions d’au-
tonomia, cooperació, comunicació 
i interacció enlloc de la servitud 
provocada per una intervenció 
aliena i fonamentada en la lògica 
economicista. Un dels principals 
perills de la ciutat intel·ligent és 
que es construeixi d’esquena als 
seus habitants. Per exemple: que 
la infraestructura intel·ligent de 
la ciutat tingui coneixement de la 
gent a través de l’acumulació de 
grans dades (d’àmbit tant públic 
com privat) i que en canvi la gent 
no tingui un coneixement sobre 
aquesta mateixa infraestructura.

Sense renunciar a l’eficàcia 
i l’eficiència, per caminar en la 

direcció exposada caldrà avançar 
de la mà d’una estratègia que 
compti amb el lideratge públic, 
recolzada en el reconeixement i 
garantia de drets i en el disseny 
de nous models d’accés, propie-
tat i gestió compartida i gover-
nança democràtica de la tecno-
logia. Tal volta el Pla Barcelona 
Ciutat Digital 2017-2020, Trans-
ició cap a la Sobirania Tecnolò-
gica pot ser un pas important 
perquè el sector públic, la ciu-
tadania, el teixit socioeconòmic 
i l’acadèmia tracin renovades lí-
nies d’actuació. Està en les mans 
dels barcelonins i barcelonines 
aconseguir-ho.

Obrir la ciutat intel·ligent

“Per fer una ciutat humana, 
cal posar-hi bicis i treure cotxes”
marc villoro conversa amb albert garcía, 
d’amics de la bici

Albert García és “un ciclista que es dedica a la informàtica, ho 
faig tot en bicicleta. Als anys 70 era corredor ciclista, als 80 era 
missatger, als 90 vaig ser més activista i he viatjat en bicicleta”. 
És membre d’Amics de la Bici, una associació que va néixer el 1981 
“per potenciar l’ús de la bicicleta de forma activa, som un grup 
de persones voluntàries i assembleàries que reivindiquem l’ús de 
la bici com un mitjà de transport”. Uns orígens en què persones 
implicades en moviments de carrer (ecologistes, polítics...) volien 
canviar la societat amb l’ús de la bicicleta. “Durant els primers 20-
25 anys fèiem moltes activitats perquè no hi havia cap institució ni 
ningú que les fes, i aquestes activitats eren lúdico-reivindicatives, 
perquè en aquella època el fet que anéssim 40 o 50 bicicletes en 
grup a un lloc era reivindicatiu”, assegura García.

Amics de la Bici manté el local al carrer Demòstenes, al barri 
de Sants, i compta amb uns 500 socis malgrat que “no fem captació 
de socis perquè considerem que la persona que se’n faci ha de ser 
perquè vol ajudar o fer alguna cosa per a l’associació o per a la 
bicicleta. Creiem que som l’altaveu dels usuaris i usuàries, als 
quals estem molt propers, i que els representem”.És indubtable 
que a Barcelona la bicicleta ha anat guanyant terreny amb el 
pas dels anys, però encara hi ha feina a fer i aspectes a millorar. 
Sobre els carrils bici, García diu que “tots els carrers de 50/hora 
han de tenir un carril bici a la calçada i d’amplada suficient, 

dani codina
Per avançar cap a una ciutat equitativa i democràtica, les tecnologies han d’estar orientades cap a a aquest objectiu

Un model urbà

Sense un 
projecte polític, 
la “ciutat 
intel·ligent” 
pot esdevenir 
més desigual 
i tecnòcrata

Aplicació de les TIC

Rere el 
llenguatge 
‘smart’ subjeia 
un model 
basat en la 
competitivitat 
i el creixement
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mobilitat. Al contrari, ha estat la 
manera d’impulsar els modes més 
sostenibles i justos (vianant, bici-
cleta i transport públic). Com tots 
els canvis que afecten hàbits, les 
reaccions inicials contràries de 
part d’alguns sectors són normals 
i solen destapar alguns dels mites 
creats per l’immobilisme.

El primer mite, quan es diu que 
són mesures antisocials. Les ciutats 
que han dificultat el cotxe han pro-
vocat el canvi de mentalitat també 
en aquest aspecte. L’equitat no es 
mesura per l’accés al cotxe i del 
cotxe, sinó pel dret a la salut i 
l’accés als modes més justos i sos-
tenibles (vianant, bici i transport 
públic i col·lectiu). Cal recordar a 

més que el 45% de la població ca-
talana no té permís de conduir, 54% 
en el cas de les dones. I no tothom 
té cotxe, però tots i totes som via-
nants i usuaris del transport públic, 
i la bicicleta podria ser un mitjà 
habitual per a totes les edats, com 
a moltes ciutats europees on el 35-
50% de la població va a treballar o 
a l’escola en bici.

El segon, els problemes del 
transport públic i les bondats del 
vehicle privat (les cues diàries no 
solen ser notícia...). Fora de l’AMB 
els problemes de transport públic i 
abandonament clamen al cel cer-
tament. Però dins, les incidències 
que cap ciutat no pot evitar, s’exa-
geren. A tal punt que oblidem que 
l’ús del transport públic supera el 
transport privat i va en augment, 
passant de 800 milions de valida-
cions l’any 2002 als 932,52 milions 
l’any 2015. El sistema de transport 
públic metropolità que tenim és 
superior al d’altres ciutats euro-
pees que fa anys que apliquen res-
triccions als cotxes i té capacitat 
per ampliar el servei i els usuaris. 
Traient carrils als cotxes podrà re-
organitzar-se i ser més competitiu 
(velocitats i freqüències). La seva 
capacitat augmentarà notable-
ment amb inversions moderades, 
algunes ja previstes, com la unió 
del tramvia per la Diagonal i la 
nova xarxa d’autobusos. Altres, són 
actuacions ràpides i poc costoses, 
com destinar un carril bus a tots els 
accessos de Barcelona (traient-li al 
cotxe), reforçar els busos interur-
bans i millorar les rodalies amb ac-
tuacions puntuals d’esquemes de 
via i senyalització.

L’excusa d’ajornar qualsevol 
restricció al vehicle privat fins a 
la millora del transport públic amb 
grans i costoses noves infraestruc-
tures és la recepta segura per a la 
paràlisi actual. I és contradictòria: 
per potenciar el transport públic es 
necessita utilitzar l’espai que actu-
alment consumeix el cotxe.

Barcelona està preparada i la 
població conscienciada, només cal 
l’acció política. Acció que empe-
nyerem des de la Plataforma per 
la Qualitat de l’aire amb el pròxim 
llançament de la campanya ciuta-
dana menyscotxesmessalut.org.

maria garcía
plataforma per la qualitat 
de l’aire

Abans de veure quin seria el full de 
ruta, cal fixar el punt de partida en 
què ens trobem. La contaminació 
és un problema de salut pública de 
primer ordre. El consens científic 
i polític és absolut i la majoria de 
la població és conscient dels seus 

efectes. Preocupa a més del 80% 
dels barcelonins i barcelonines i 
el 70% està d’acord amb aplicar 
restriccions al trànsit, segons l’úl-
tim baròmetre de l’Ajuntament de 
Barcelona. La majoria dels conta-
minants provenen de la crema de 
combustibles fòssils i tenim ben 
identificats els focus emissors: el 
principal, el trànsit motoritzat 
(50%), seguit del trànsit marítim i 

l’activitat industrial. Sabem que no 
es tracta d’episodis puntuals com 
succeeix a París o Londres, per an-
ticiclons hivernals. El problema de 
Barcelona és la contaminació que 
respirem al llarg de l’any, la mitja-
na anual, que duplica la pol·lució 
d’aquestes dues ciutats europees. 
Aire tòxic que causa 3.500 morts 
prematures a l’Àrea Metropolitana 
de Barcelona (AMB) i nombroses 
malalties. Superem els valors de 
protecció de la salut i la legalitat 
que obliga Europa. Es tracta, per 
tant, d’un problema sistèmic que 
exigeix mesures estructurals.

La següent pregunta és si Bar-
celona té les condicions per actuar. 
Mirem al nostre voltant. La lluita 
contra la contaminació l’estan lliu-
rant els governs de les grans ciutats 
com Londres, Berlín, Milà, Lisboa, 
París i un llarg etcètera. Actuant en 
l’àmbit de les seves competències i 
arrossegant en aquest procés  d’al-
tres administracions, per la seva 
influència en les dinàmiques me-
tropolitanes. En alguns sectors com 
el transport els canvis seran més 
ràpids, només depèn de la voluntat 
política. En altres com la contami-
nació del port, industrial i la inci-
neració de residus, caldrà liderar i 
articular-se amb altres administra-
cions. El gran canvi però serà iniciat 
amb la transformació del model de 
mobilitat, el principal responsable 
de la contaminació que respirem.

Cal reduir el cotxe
Barcelona és la ciutat europea amb 
més densitat de vehicles, amb sis 
mil cotxes per quilòmetre qua-
drat. El doble que Madrid i el triple 
que Londres. Diàriament circulen 
més d’1 milió de vehicles (mitja-
na d’ocupació d’1,18 persones/
vehicle). L’espai públic dedicat 
al cotxe és del 60-70%. Xifres que 
mostren el seu domini absolut a la 
nostra ciutat com a resultat de ne-
fastes polítiques de mobilitat, amb 

plans “renove”, infraestructures 
viàries i soterrament del transport 
públic. Davant la congestió s’am-
pliaven autovies i aparcaments que 
lluny de solucionar el problema, 
han portat més cotxes a la ciutat. 
Està àmpliament estudiat: s’ano-
mena “demanda induïda”.

Per revertir aquest model, 
Londres, Milà, Estocolm, Lisboa, 
Berlín, Atenes, Amsterdam, París, 
Rotterdam, Roma... més de 220 
ciutats europees han demostrat 
que millorar el transport públic no 
és suficient. Cal dificultar la circu-
lació de cotxes limitant l’accés a la 
ciutat dels més contaminants (els 
dièsels en general) i/o establint 

una tarifa de circulació per a tota 
la resta. Amb la tarifa de circulació 
(Congestion Charge, en anglès), 
en tan sols 6 mesos es redueix el 
20-30% del trànsit i els diners re-
captats s’utilitzen per millorar el 
transport públic.

Limitar i gravar l’ús del cotxe 
-com les limitacions als fumadors 
amb la llei del tabac-, no ha fet 
col·lapsar cap d’aquestes ciutats 
com tampoc no s’han buidat com-
pletament de cotxes. Ningú no 
ha vist vulnerat el seu dret a la 

dani codina
Albert García a la seu d’Amics de la Bici

perquè allà és on cal”, i sobre els aparcaments comenta que “no 
n’hi ha prou. El problema principal és que no hem superat la U 
invertida i hem de poder triar, igual que passa amb el cotxe. Un 
bon exemple  és l’aparcament vigilat de bicicletes que hi ha davant 
l’Illa Diagonal”.I quin paper jugarà la bicicleta a la ciutat d’aquí 
25 anys? “La bicicleta fa 200 anys que s’ha inventat i hauria de 
ser el vehicle del futur. Totes les ciutats estan preparades per a la 
bicicleta i sols fa falta treure els cotxes. Per fer una ciutat humana 
cal posar-hi bicis i treure cotxes”, respon García.

Barcelona 
descontaminada
La contaminació de l’aire serà una de les 
primeres batalles que guanyarà Barcelona. 
Ciutats europees semblants fa anys que estan 
actuant amb resultats

Efectes nocius

Hi ha consens 
científic  
i polític que la 
contaminació és 
un problema de 
salut pública 
de primer ordre

igansi r. renom
La ciutat i la població estan preparades per donar espai al transport públic i a la mobilitat que no contamina

No posem excuses

Part de la 
paràlisi actual 
es deu a la idea 
que cal esperar 
a la millora del 
transport públic
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Núria Esplugas entra a la sala com un 
remolí. Deixa el casc de la moto en 
una cadira, es desprèn de l’anorac, 
de la bufanda de llana que fa 

només uns segons li embolicava per dues 
vegades el coll, s’amaga el pèl darrere de 
les orelles i amb una resolta inseguretat 
em mira als ulls i diu:

Vinga.

Ets molt animosa o tens motius?
Des de fa çdues setmanes tinc feina fixa. 

Sóc integradora social i estic treballant en 
un centre de primera acollida per a gent 
sense sostre a Nou Barris.

T’agrada aquesta feina? El sou?
No, no és el sou... M’agrada molt tocar 

la realitat i la del carrer és molt dura (per a 
mi també és molt dur no arribar a final de 
mes!). La cosa és intentar ajudar aquesta 
gent que ha perdut les ganes de gaudir de 
les coses.

Per què els ha anat malament la vida?
A tothom ens ha anat malament la vida, 

però hem de veure com ho gestionem...

Carrer i tu vau néixer el mateix any, 
ara en fa 25... Quan mires enrere tota 
la llista d’episodis viscuts, quins són els 
que recordes amb més intensitat?
Quan era molt petita jo sortia cada cap 

de setmana amb els meus pares. Anava a 
esquiar, a la muntanya, a la platja... Cada 
setmana gaudia i això és una de les coses 
que avui en dia em fa apreciar aquestes 
coses. Prefereixo anar a la muntanya que 
quedar-me aquí veient una peli o jugant al 
mòbil. El recordo com un dels moments més 
feliços de la vida familiar.

I què recordes de la vida pública en 
aquests anys?
Recordo molt bé el dia de l’atac a les tor-

res bessones, moltíssim. Era petita i vaig 
plorar molt, perquè veia morir gent i no en-
tenia com algú havia pogut fer això o com 

es podia haver estavellat l’avió. Per a mi va 
ser molt impactant.

I quan penses en Barcelona, la ciutat on 
vius, què és el primer que et passa pel cap?
Que és molt bonica i molt enriquidora i 

que es podria aprofitar de moltes maneres. 
Ara mateix tinc en el cap el tema dels refu-
giats. Aquest matí m’estava llegint articles 
sobre quin nombre en podem acollir. Penso 
que en una ciutat on tenim tants recursos, 
sembla trist que les persones que estan en-
carregades que s’obrin les fronteres no ho 
són pas, de generoses. 

Creus que aquest sentiment vers els 
refugiats és general en la gent de la 
teva edat?
Sí i no. Hi ha un sentiment que diu: “sí, 

sí donem-los suport”, però després, a l’hora 
de la veritat, veus que la gent té molta por 
que els puguin treure la feina o que els do-
nin abans ajudes a ells...

La gent jove és generosa?
La gent del meu voltant crec que sí. Però 

les generacions que vénen ara estan molt en-
ganxades a les tecnologies, als telèfons, a les 
xarxes socials, a les falses identitats de Face-
book o Instagram... I això desconnecta molt.

Tu tens comptes a les xarxes socials?
Només a Facebook, únicament. A la res-

ta de xarxes no. Jo prefereixo relacionar-me 
físicament.

De quina Barcelona has sentit parlar 
a casa teva?
Amb els meus avis hem parlat molt de la 

guerra. Amb els pares dels Jocs Olímpics. 
Però jo era molt petita. Sé que es va viure 
d’una manera molt espectacular. De fet la 
meva parella, que és més gran que jo, sí que 
molts cops m’explica que va ser una cosa in-
creïble i fantàstica i que es va viure amb 
moltíssima emoció.

I dels Jocs cap aquí no recordes res així 
més transcendent... Per exemple, el 
Fòrum de les Cultures?
Sí que hi vaig anar, però per a mi no va 

ser significatiu.

Quin racó de Barcelona t’agrada més?
M’encanta el barri del Born i el Gòtic, i 

la Barceloneta també. Després el meu barri 
de quan era petita, Sant Andreu.

Els teus pares parlen a casa de com eren 
ells a la seva joventut?
Ara ja no visc amb ells. Però sempre par-

laven que abans les coses es feien més en-
tre tots, junts, i que els ambients eren molt 
més familiars. Ara les relacions són molt 
més distants, cadascú va a la seva...

Ni el teu pare ni la teva mare haurien dit 
com tu, “la meva parella”, per referir-se 
a la persona amb la que viuen. En això 
també s’ha canviat.
Sí. La meva mare amb 21 ja havia tin-

gut la meva germana. Jo amb 25 només em 
puc plantejar tenir un fill d’aquí dos o tres 
anys... Dependrà de com sigui la meva situ-
ació i com estigui jo.

Els joves i la solidaritat

“Hi ha un sentiment 
de donar suport als 
refugiats, però a 
l’hora de la veritat, 
la gent té por que 
els puguin treure 
la feina o els donin 
abans ajudes a ells” 

“Sé el que no vull, 
qué és el que tinc ara: 
un pis, una feina i un horari”

Núria Esplugas
Integradora social, 
va néixer el mateix 
any que Carrer

eugeni madueño
entrevista

Parlant del

   CARRER
                i de la ciutat

També el sexe i la manera de viure’l han 
canviat...

Sí, abans era com un tabú. Ara el gène-
re es viu d’una altra manera. Les relacions 
cadascú les porta amb qui vol. Et pots plan-
tejar el que vulguis. Abans t’ho plantejaves 
però no li explicaves a ningú. Hi havia més 
prejudicis. No s’entenia que tu estiguessis 
amb una persona del teu mateix sexe o que 
si tens parella te’n vagis amb una altra... 
Ara està de moda el “poliamor”. Tens re-
lacions íntimes amb el teu company, però 
en tens tres més d’altres parelles i a ca-
dascú li dediques el temps que vols. Això 
ja comença a ser un concepte fora de la 
meva generació, que fins i tot a mi em cos-
ta entendre. Jo penso en els meus pares i 
els meus avis, i a ells els costa entendre el 
que jo visc. Cada generació porta conceptes 
nous i noves maneres de relacionar-se. En 
aquest cas, a banda de sexe se suposa que 
hi hauria estimació.

Enveges l’època dels teus pares?
No els envejo en l’àmbit relacional. Crec 

que jo sóc més lliure que ells, però no per 
tenir sexe amb qui em doni la gana, sinó per 
no estar pressionada per l’estereotip de te-
nir parella o una família. No tinc l’obligació 
del matrimoni de “para lo bueno y lo malo” 
i “per sempre”. Tinc la mirada més cap a mi 
mateixa, cap a “jo” estar bé.

La fidelitat en la parella ja no és un valor.
Jo tinc la mentalitat, però no el sen-

timent. Vull dir que sí, d’acord, jo podria 
entendre’m amb una altra persona a nivell 
sexual, però si m’ho fessin a mi em senti-
ria malament. També s’hauria de veure la 
situació, el context, quin objectiu ha tingut 
l’altre per voler estar amb algú més. Penso 
que és perquè estem plens d’inseguretats. 
Tots tenim por de l’abandó.

T’imagines com serà la teva vida en els 
propers anys?
M’agafes en un moment que penso cons-

tantment cap on m’agradaria anar. Sé el 
que no vull, que és el que tinc ara: un pis a 
Barcelona, una feina i un horari. No m’om-
ple. Necessito replantejar-m’ho i traçar un 
camí cap a un canvi d’estil de vida. Somio 
en potser anar-me’n cap a la muntanya, 
aprendre del camp, gaudir de l’aire fresc... 
No sé si tenir un hort, una feina més apar-
tada de la civilització... O bé estar al mar, 
amb un vaixell...

I podries viure d’això?
Amb el meu company estem pensant en 

moltes alternatives, des de fer un curs de 
submarinisme i viure d’això, a fer cursos o 
viatges per a turistes, o bé en una illa... O 
bé ell treure’s el carnet de patró de vaixell... 
En definitiva, fer coses relacionades amb la 
natura.

I en aquest somni t’imagines fent vida 
de parella, amb fills?
Sí, però primer he de fer aquest canvi. 

Jo vull ser mare, és clar. Però fora de la 
ciutat. M’encanta Barcelona però vull una 
vida més tranquila. M’encanta estar amb 
gent i anar a bars amb els meus amics, però 
també m’estressa. M’atabalen les presses, 
el consumisme, arribar a casa i no tenir ni 
un moment per a mi.




