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PERIFERIA'Y CIUDAD. EL CASO DEL BAIX LLOBREGAT EN BARCELONA.

INTRODUCCION GENERAL

Fui a vivir a la Ciudad Satélite de Cornella en 1970. Después de la represion al Sindicato Democrético
de Estudiantes en el 69, un pequefio grupo de compafieros de la ETSAB decidimos acercarnos al
mundo obrero para colaborar en el impulso del cambio democrético’. Desde entonces, llevo cinco
décadas vinculado al Baix Llobregat; al principio, como activista en el urbanismo del barrio, despues,
en el desarrollo de estudios y formulaciones teoricas sobre la comarca, y a partir del 762 en la
redaccion de planeamiento urbanistico y de proyectos de arquitectura. Ese afio comencé también mi
terea como profesor del Departamento de Urbanismo de la ETSAB que se prolongé a lo largo de 40
anos.

En 1986, cuando ya habfa desarrollado una serie de trabajos de investigacion y de proyecto en la
comarca, algunos de ellos con ayuda de Manuel de Sola-Morales, le pedi que me dirigiera la tesis
doctoral, que aceptd introduciendo apenas un ajuste en el titulo de la misma. Yo habia propuesto:
“Una lectura urbana de la periferia de Barcelona. £l cas del Baix Llobregat”y él corrigid: “Una lectura
de la periferia urbana: £l cas del Baix Llobregat a Barcelona” (1.0-01). No era un simple matiz, sino un
cambio substancial de enfoque.

Ya habfa redactado estudios y articulos, y unos primeros planes, y habia participado en debates sobre
periferias urbanas en Parfs y en Milan, que reprodujimos aqui con unas jornadas en Cornella en el 86;
y por otra parte, desde 1984 asumi la representacion de la ETSAB en los "Ateliers d'été de Cergy-
Pontoise”? (participacién que se prolonga hasta el 2002).

El conjunto de esas experiencias permitia montar una primera propuesta de tesis centrada en la
comarca, con una cierta perspectiva europea. Pero no tenia ningln argumento sobre el Baix

Llobregat como parte de la ciudad real de Barcelona. Y la tesis debfa considerar la Barcelona real

' Roa Miquel. “Za Satédlite. Records d'un passavolant” publicado en el libro “Sant lidefons de Cornelld de
Llobregat. Apunts de quatre decades del barri”de varios autores coordinados por Tarda, Joan. Colleccio “Llibres
de I'Aveng¢ de Cornella” 2003 Ver anexo (A.0-01).

2 Afio en el que obtuve el titulo de arquitecto.

3 Talleres internacionales sobre proyectos urbanos dirigidos por el arquitecto-urbanista Bertrand Warnier, que en
origen se situaban en la Ville Nouvelle de Cergy-Pontoise. Ver punto 2.3.1 de la 22 Parte. Vivir esos talleres
mientras se construfa la Ville Nouvelle, con el amparo de una ley del suelo de caracter socialdemdcrata, y con

una fuerte intervencion directa del Estado, fue una experiencia excepcional.
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incorporando la periferia de los 70. En la publicacion Diez Lecciones sobre Barcelona,* y en concreto,
en la Ultima (Autopistes | Tunels, ;metropoli expansiva o indecisio metropolitana?), ya se planteaba

una mirada a la ciudad post-fordista.

4 Sola-Morales, Manuel. “Deu Llicons sobre Barcelona” lioro publicado por el Col.legi d’Arquitectes de Catalunya
en 2008.
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PROPOSTA DE TESI DOCTORAL

"UNA LECTURA DE LA PERIFERIA URBANA: El cas del Baix Llobregat
a Barcelona'".

El tema, que l'arquitecte MIQUEL ROA proposa per el seu treball
de Tesi Doctoral neix d'una rica experiéncia. Experiéncia que
de qgilestions relatives ell ha tingut i té en la seva activitat
professional en els municipis del Baix Llobregat, experiéncia
igualment de la seva discusid académica en l'ensenyament de al~
guns temes dels programes d'urbanistica, i experigncia també

de recerca portada en diferents seminaris locals i internacionals.

Per tot aixd, i per l'interés objectiu de la qiliestid, em sembla
plenament justificable la seva sol.licitud, i accepto dirigir.ne
el seguiment,amb algunes correccions d'intencid com la del canvi

de titol aqui mateix suggerit.

Barcelona, 21 de juliol de 1986

Manuel de Soﬂé—Morales i Rubid
Catedratic d'brbanisme

LB TN RACEIAL

LABORATORIO DE URBANISMO ESCUELA TECNICA SUPERIOR DE ARQUITECTURA, DEPARTAMENTO DE URBANISTICA, DIAGONAL, 649 BARCELONA-28

\LU-v1) mup‘u’em ue esls uocordl
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En esos aflos, defendia posiciones municipalistas, otorgando toda la legitimidad para orientar la
transformacion urbana a los nuevos ayuntamientos democraticos, con los que habfa colaborado
intensamente. Ante los conflictos con la Corporacié Metropolitana de Barcelona, mi posicion solia
estar a favor de los ayuntamientos. Al principio vefa a la CMB como una institucion que arrastraba tics
de su origen no democrético, y claramente decantada en favor de Barcelona. El reto que se me
planteaba ahora exigla una reconsideraciéon ideoldgica y una reflexion sobre la formacion de la
Barcelona real, y de las bases de sus instituciones y de su planeamiento; lo que abria nuevas
preguntas para las gue aln no tenia respuesta.

A lo largo de los siguientes afios, segui con mi actividad profesional en la comarca y continué
escribiendo y formulando ideas generales, estableciendo un constante feedback entre teoria y
practica; pero no fue hasta el 2012, cuando tomé la decisién de redactar la tesis, debido a cuatro
motivos:

—  Tras acumular material y esbozar un primer guion, me formulé la pregunta sobre la relacion
Baix Llobregat-Barcelona. A resultas de ello publiqué dos articulos®, donde se plantean dos
nuevas ideas: sobre las bases ideoldgicas del PGM-76 en relacion con las propuestas
precedentes en tiempos de la dictadura, y con el Pla Macia de la Republica, y, por otro lado,
llegué a la conviccion de que la ciudad real desbordaba claramente el precinto de las
Rondas. Estas dos reflexiones que se acercaban a la cuestion planteada me permitieron
reorientar los objetivos de la tesis.

— Con el fallecimiento de Manuel de Sola-Morales en 2012, me senti en la obligacion de
cumplir el compromiso que habfa suscrito con él.

—  En esos afios iba descubriendo que el discurso urbanistico sobre Barcelona todavia estaba,
en buena parte confinado por la justificacion de los autores del PGM-76; como en otros
campos de la vida social, el discurso de la transicion, tan Util entonces, sigue sin revision.
Producir una nueva interpretacion distinta podrfa tener interés para abrir el campo de
debate, dando instrumentos para el mismo.

— Mientras mi cabeza estaba en esos menesteres, tuve la fortuna de que Joaquim Sabaté me
animara a realizar la tesis. El ha sido desde 2017 mi director, apoyado por Melisa Pesoa

como directora adjunta desde el afio 2020.

La necesidad de dar respuesta al reto que suponia el titulo de la tesis, hizo insuficientes los trabajos
desarrollados hasta entonces, y tuve que hacer nuevas exploraciones de muy diferente orden para ir

fijando ideas. Seis largos afios de dudas e incertezas, donde los trabajos se iban abriendo paso, de

> Roa, Miquel. “£/ Pla Macia. 75 aniversari en stanaby” publicado en la revista D'UR del Laboratori d'Urbanisme
de Barcelona febrero 2011. Ver anexo (A.3-01) vy «La Ciutat dins i fora de les Rondes», revista Materials n° 18 del

Centre d’Estudis Comarcals del Baix Liobregat Octubre 2012. Ver anexo (A.2-02).
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manera desordenada en los cuatro primeros afios para ir fijando ideas; en los dos Ultimos el proceso
tomd el camino para finalizarlo. Sin el conocimiento, bondad y maestria de Joaquim Sabaté, y la

inestimable ayuda de Melisa Pesoa dificilmente hubiera sido capaz de elaborar esta tesis.

Mi experiencia ha ido creciendo a lo largo de estos 50 afios, mientras la realidad urbana y los temas
de atencion sobre la ciudad también han ido girando, haciéndose més diversos y complejos. Estos 50
afios han aportado mucha complejidad, y a la vez una perspectiva mas amplia, y una mayor claridad
para comprender el anacronismo de una ciudad totalmente conurbada, gobernada de forma
independiente y soberana por una treintena larga de municipios, donde la periferia de los 70
continda sin relacionarse claramente con la ciudad central. Tenemos ademas la sensacion de estar en
una época que nos recuerda a los afios 70, donde el modelo econémico pre-existente no acababa
de desaparecer ni el nuevo de imponerse. Ahora sucede algo similar, agravado por el contexto del
calentamiento del planeta, y las grandes tensiones geoestratégicas, que trastocan la correlacion de
fuerzas en el marco internacional. El mundo y la ciudad del 2022 no son los de principios de los 70, y

nuestra aproximacion a la ciudad tampoco puede ser la misma.

La hipdtesis de partida de esta tesis es una mirada autocritica de la transformaciéon urbana de la
periferia del Baix Llobregat en relacién con la Barcelona central a lo largo de estas cuatro décadas de
democracia.

Pondremos en cuestion el relato de la transiciéon que comienza con el PGM-76 y concluye con la
disolucion de la Corporacion Metropolitana de Barcelona en 1987; relato que no se ha repensado en
términos ideoldgicos, ni tampoco en términos institucionales ni urbanisticos.

El objetivo central de esta tesis es descubrir los porqués de esa situacion andmala, buscando los
caminos de analisis que nos permitan apuntar a una redefinicion ideoldgica, institucional, vy
urbanistica que permitan integrar en una sola ciudad: la Barcelona central, el Besos y el Llobregat.

En esta tesis pondremos la atencién en la relacion Baix Llobregat — Barcelona; el Besos es un territorio
méas maduro en términos urbanos y mas vinculado a la ciudad central (forma parte de la comarca del
Barcelonés). El Baix Llobregat con 700.000 hab, en relacion al Besos con 400.000 hab y a la Barcelona
central (entre rios) con 1.900.000 hab, es la parte méas joven, con el mayor crecimiento y a la vez la
més inmadura en su relacidon con Barcelona, sin embargo, el Baix Llobregat es la periferia que méas
puede aportar a esa idea de la Barcelona-ciudad de 3M de habitantes.

Situados fuera de lo politicamente correcto, hemos andado por caminos inciertos, “caminante no hay
camino, se hace camino al andar” que nos decia Machado. Respecto al estado del arte, hemos
apostado por el arte de la desenfilada. Sobre los temas que nos ocupan hay mucha publicacion que

defiende y desarrolla la situacion actual; el doctorando conoce bien los postulados y posiciones sobre
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estos temas a lo largo de estos afios, en su doble condicidon académica y profesional; sin embargo no
entrara en su referencia y comentario. Hemos apostado por profundizar en esa mirada autocritica,
ajena al estado de la cuestiéon més oficial. Respetando naturalmente el trabajo de los colegas, hemos

preferido poner el acento en la visién alternativa, que pudiera estimular un debate més abierto.

La pregunta que da lugar a esta tesis es:

iPor qué la periferia del Baix Llobregat no se ha integrado en Barcelona en estos 45 afios de
democracia?

El Baix Llobregat y Barcelona comparten el continuo urbano y una dinamica de ciudad, pero
mantienen disrupciones urbanas en infraestructuras de la movilidad y discontinuidades morfolégicas
entre ambas partes, asi como entre los propios municipios de la comarca.

Contestar a esa pregunta comporta formular la primera hipétesis de trabajo: Es necesario investigar
ambitos y teméticas muy diversas para contestar la pregunta, que agrupariamos en 4 Partes. Para

cada una de estas partes aparecen hipotesis, estados del arte, y metodologias diferentes:

12 Parte. Primeras exploraciones del Baix Llobregat (afios 70). Matrices ambiental, urbana, y
territorial
Los tres primeros apartados son una revision critica de nuestros trabajos en el Baix Llobregat en los
afios 70, cuyos argumentos encuentran soporte en el contenido de los 6 primeros anexos, algunos
con textos ya publicados. En estos tres primeros apartados he intentado destacar por un lado, la
definicion de la comarca en los primeros afios del siglo XX, desde la interrelacion de sus dimensiones
econdmica, social y urbanistica, que se recoge en el apartado 1.2 de esta 12 Parte. En ese mismo
apartado presento un plano intencionado de la comarca desde esa perspectiva. Por otro lado, desde
el trabajo de "Una proposta per al Baix Llobregat’, trato de reconocer una estructura urbana para el
Llobregat oriental, sobre un territorio escasamente planificado. Esta propuesta incluye un
anteproyecto para el centro direccional de Sant Joan Despi, que caracteriza
la realidad actual.
En estos primeros apartados transito desde el barrio, al municipio, y la comarca, siguiendo el
recorrido de mi propia experiencia, conceptual y proyectual, en paralelo al proceso de obertura
democrética.
Los dos Ultimos apartados sobre las matrices ambiental, urbana, y territorial, se refieren al Baix
Llobregat Sur, que defiendo que forma parte de la ciudad real. Se trata de conceptualizar con pocos

elementos las caracteristicas geofisicas de la comarca por un lado, y, por otro, de explicitar de
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manera sintética, su estructura urbana, con el soporte del anexo (A.1-08), donde recojo el anélisis de
la situacién cada cuarto de siglo referida a las infraestructuras de riego y de movilidad, a los tejidos
urbanos de cada municipio y a la demograffa. Este método de historia escaneada, me ha ayudado
mucho en la definicién de la matriz urbana en los 70.

A pie de pagina, se recoge una sintesis del estado del arte de esta 12 Parte’.

22 Parte. ;Ciudad o Metrépoli? El caso de Barcelona

En la segunda parte los dos primeros apartados responden a una revision critica de trabajos
elaborados en los afios 80, sobre los debates europeos de la periferia, con el objeto de reconocer,
afios después, los argumentos clave para defender mi tesis. Me refiero de manera especial al debate
sobre la Corporaciéon Metropolitana de Barcelona, que tiene una enorme trascendencia en la
gobernanza de la ciudad real y en su conformacion urbanistica. Estos dos primeros apartados estan
soportados por diez anexos donde se recogen los materiales y debates fundamentales. El tercer
apartado aborda una exploracion de cinco ciudades europeas, atendiendo al diferente cometido de
sus anillos (ciudad y metropolis), y asimismo a sus dimensiones basicas (superficie y poblacion),
organizacion administrativa, y planeamiento.

A pie de pagina, se recoge una sintesis del estado del arte de esta 22 Parte®,

8 Roa, Miquel. La formacion de la matriz urbana del Baix Llobregat en los 70, 2020 Ver (A1-10).

" El estado del arte de esta 12 Parte tiene una referencia remota a las Ponencias de la Divisié Territorial de
Catalunya de 1932, que tuvo rango de ley durante el periodo de la guerra 1936-1939.

En los 70, los estudios de historiograffa comarcal se reducian a las ponencias sectoriales de los Centros de
Estudios Comarcales; de hecho, el primer libro sobre el Baix Llobregat de historia, geografia fisica y geografia
humana, estéd en el tomo 8 de la Gran Geograffa Comarcal de Catalunya de 1982, seguido del Atles del Baix
Llobregat de 1995 elaborado por el Centre d'Estudis Comarcal del Baix Llobregat y el Institut Cartografic de
Catalunya (del que el doctorando formé parte del equipo director). El primer libro de historia urbana de la AMB,
que incorpora parte del Baix Llobregat es el de Manuel de Torres i Capell “La formacio de la urbanistica
metropolitana de Barcelona' 1999 AMB. Las dos ponencias del doctorando en el mundo del Congrés de Cultura
Catalana 1975-1977 se avanzan a la bibliografia sefialada anteriormente.

8 El estado del arte de esta sequnda Parte es, en primer lugar, el conjunto de debates europeos sobre periferias
en los 80, que se recogen en esta tesis, entre los que destacamos el nimero de la revista D'UR de 1992 dirigido
por Manuel de Sola-Morales. En segundo lugar, los debates sobre la disolucion de la CMB en los 80. Por otra
parte, las referencias institucionales sobre cinco ciudades europeas en clave institucional, de planeamiento y
demografia en el periodo 1975-2015, y por Ultimo, las reflexiones tedricas de Asher y Brenner.

Aungue el contenido de esta tesis no trata sobre temas referidos al &rea metropolitana y al PGM-76, si que la
mayorfa de articulos y publicaciones que afectan a la que hemos llamado la Barcelona-ciudad se hacen en el
marco de las instituciones metropolitanas.

Entre la bibliografia de referencia sobre este tema, ademas de la referida directamente de esta 22 Parte de Asher
y Brenner, destacarfamos 3 libros de Antonio Font: “El Area Metropolitana de Barcelona’ Quaderns de

Arquitectura i Urbanisme 1972; junto a Indovina, F “Region urbana de Barcelona: de la ciudad compacta a los
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32 Parte. Barcelona, dentro y fuera de las Rondas

En esta tercera parte me centro en los limites de la que he denominado Barcelona-ciudad (29
municipios, 500 km?, y 3.000.000 habitantes), y sus cinco &mbitos, basicamente tres del Baix Llobregat
y dos del Barcelones (Barcelona centro y Besos).

El primer apartado se refiere a los sucesivos ambitos administrativos en torno a Barcelona, marco de
referencia para la Barcelona-ciudad. El segundo atiende a la naturaleza geografica entre las
montafias y el mar, y se rediscute la situacién urbana en los 70, ahora considerando a la vez el Baix
Llobregat y el Barcelones, refiriéndose a la cartografia y a la demografia, con aquellos mismos cortes
cada cuarto de siglo. El tercer apartado analiza el PGM-76, que por primera vez aborda
conjuntamente Barcelona y el Baix Llobregat, con la diferencia que Barcelona tiene su primer
planeamiento en el Plan Cerda 1859, mientras que para el Baix Llobregat en su conjunto, éste es el
primero. Se aborda asimismo un anélisis del origen ideoldgico del PGM-76, con el soporte de
diversos articulos referidos en los pies de pagina® recogidos a su vez en los anexos. Para acabar, el
cuarto apartado analiza la transformacion urbana de la Barcelona-ciudad desde el PGM-76: 1975-
2020, que nos situa frente a la realidad actual.

A pie de pagina, se recoge una sintesis del estado del arte de esta 32 Parte®.

42 Parte. La construccién por fragmentos del Baix Llobregat en Barcelona 1975-2020
En esta cuarta parte volvemos al Baix Llobregat construyendo una valoracion critica de un amplio
listado de fragmentos ejecutados por agentes diversos. El primer apartado trata de las acciones

directas del Ministerio y de la Consejerfa de obras publicas con la proliferacion de nuevas autovias

territorios metropolitanos”. Diputacid de Barcelona, 2007; AMB-ETSAV, junto a Carles Llop y J. M. Vilanova “La
construccio del territori metropolita. Morfogenesi de la Regio urbana de Barcelond'. Otros libros referentes son
el de Esteban i Noguera, Juli."Els 20 anys del Pla General Metropolita: les distintes escales i formes de
desplegament del Pla" De la revista Papers n°28 en 1997; Ferrer, Amador. "£/ Pla General Metropolita de
Barcelona. La versio de 1976." Papers n°28: Regié Metropolitana de Barcelona: Territori, estrategies, planejament,
1997; y Carreras, J. M. "50 Anys de transformacions territorials, 1956-2006. Area i regié metropolitana’, Area
Metropolitana de Barcelona, 2012.

El conjunto de la revista Papers, y la docena de numeros de Quaderns PDU metropolita 2014, coordinados por
Busquets, Joan, son una base sélida de estudios y debates al respecto.

% El estado del arte de esta 32 Parte se basa en documentos de investigacién institucionales sobre los dmbitos de
gobernanza y planeamiento de las diferentes administraciones del entorno barcelonés. El instrumental para
ubicar la Barcelona-ciudad en 1975 es similar al utilizado en la 12 Parte para el Baix Llobregat, especialmente,
cartografia y demograffa histérica en el escaner de 1900, 1925, y 1975.

La bibliografia de referencia para el analisis del PGM-76 es la referida en la 22 Parte. Por Ultimo, para abordar el

periodo 1975-2020, se utilizan los mismos instrumentos que para el periodo 1900-1975.
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suburbanas en el centro de la ciudad real, pasando a analizar los problemas disruptivos que éstas
generan en calles y avenidas, especialmente referidos a la interrelacion Baix Llobregat-Barcelona
Centro. El segundo apartado se refiere a los mismos agentes, pero esta vez valorando el transporte
de infraestructura fija. Aqui vemos que al metro que ya habia saltado hace afios al otro lado del
Besos, le cuesta salvar la barrera del Llobregat. La prolongacion de las lineas 3, 5, y 1, necesarias para
una buena conexion de la comarca con la Barcelona central y con el Besos, asi como una buena
conexion interna en la comarca, se hacen esperar

El tercer apartado parte de un extenso estudio redactado,”® (que por su extension no resulta
razonable incorporar a la tesis), donde se analizaban 37 proyectos en la comarca con entornos y
programas bien diferentes. Selecciono aqui 26 de los 37 proyectos -todos ellos ejecutados-
valorando su contribucion a la formacion urbana de la ciudad real, o, por el contrario, discutiendo si
apuestan por una mirada municipal, en ocasiones totalmente opuesta a la anterior.

En los dos Ultimos apartados hacemos una aproximacion al conjunto de la comarca con dos
teméticas diferentes: el cuarto apartado reflexiona sobre las “Arees Residencials Estratégiques’, un
programa de planeamiento residencial para el conjunto de Catalunya, impulsado por un gobierno de
izquierdas en la Generalitat, que trata de poner suelo en el mercado con el 50% de vivienda publica,
y con mayor aportacion de la habitual, por parte de la iniciativa privada en los gastos publicos
(ambientales, transporte, y equipamientos). Valoramos el interés de esa iniciativa, y los problemas en
su aplicacién, sin una ley del suelo de corte socialdemdcrata, de la que hemos carecido, y con un
PGM-76 no revisado en 45 afios, pero si alterado con centenares de modificaciones puntuales. Las
ARE son un buen testimonio de la situacion del planeamiento sectorial en la Barcelona-ciudad.

El quinto apartado se refiere a las urbanizaciones de montafia, nacidas al margen del planeamiento,
legalizadas a posteriori, y hoy con multitud de problemas no resueltos, de tipo ambiental, de
estructura urbana, de las condiciones de sus calles y servicios,... problemas irresolubles si se afrontan
por separado y en el marco de cada municipio; pero que suponen una oportunidad desde una
mirada agregada.

A pie de pagina, se recoge una sintesis del estado del arte de esta 42 Parte™

0 Roa, Miquel. Observatorio de proyectos construidos en el Baix Llobregat a partir de 1975. Marzo de 2019.

" El estado del arte para esta 42 Parte, se ha basado en cartografia y ortofotograffa del periodo 1975-2020 y a la
que se le ha afladido el uso de Google Earth para perspectivas, junto con la obtencion de las fechas de
implantacion de las nuevas infraestructuras en ese periodo.

Para elaborar y valorar el observatorio de la construccién por fragmentos, se ha recurrido a la documentacion de
planes y proyectos y a los soportes fotogréficos para contextualizar los diferentes ejemplos en el marco urbano.
El anélisis de las ARE ha sido una reflexion sobre nuestra redaccion del PDU de las ARE del Baix Llobregat; y
finalmente, el analisis de las urbanizaciones de montafia, responde también a una revision de nuestro estudio

para la Diputacio de Barcelona de 2011.
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El conjunto de esas diversas exploraciones ofrecen una base sélida para plantear una mirada critica
sobre la accion urbanistica en nuestra ciudad en los Ultimos 45 afios, que cierra el circulo de

reflexiones de la tesis.

La idea de la Barcelona-ciudad no pretende ser una ensofiacion de una ciudad como las de antes. Al
contrario, debe serlo de una ciudad que asume todos los retos funcionales de nuestro tiempo,
incorporando autovias y nuevas morfologias, pero priorizando la continuidad de las grandes avenidas

sobre aquellas, sin afectar sus funciones de conexion.

Esta investigacion no se cierra con un apartado propiamente de conclusiones finales. Las
conclusiones generales se han ido desgranando en cada una de sus partes. En este sentido las
Ultimas reflexiones constituyen unas hipotesis de futuro que plantean acciones de muy diferente
orden encaminadas a reorientar la realidad urbana de la Barcelona-ciudad; tipologias que se hacen
con el propdsito de explicar mejor el contenido de esta investigacion y al mismo tiempo, contribuir al

debate sobre la ciudad y orientar futuras investigaciones.

En el marco de las consideraciones anteriores, hay dos determinaciones que se ponen en resonancia
de la tesis:

— Urbanismo de DIN-A4. Hemos tratado de sintetizar, conceptualizar y teorizar;, para esos
menesteres el tamafio A4 es muy bueno, pues no permite rebajar esos compromisos
aumentando la superficie de papel. La anchura de texto e imégenes de 21-6=15cm de ancho
ha de ser suficiente.

— Hemos organizado el conjunto de la tesis en tres volimenes: 1. Texto; 2. Imagenes; 3.
Anexos; que incorporan las cuatro partes de la misma. Los volimenes 1y 2 tienen
paginacion subdividida en las cuatro partes de la tesis, y el de los anexos una Unica
paginacion. La lectura de la tesis se puede hacer conjuntamente consultando a la vez los tres

volumenes.
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Alternativas de lectura

Dada la diversidad temética abordada para tratar de responder al reto que entrafia el propio titulo de

la tesis, hemos organizado el documento en las cuatro Partes presentadas anteriormente; ya

comentadas.

Pero a la vez, y siguiendo la sugerencia de Julio Cortazar a Rayuela, cabe imaginar alternativas que

permitan una lectura circular. Cada parte se acompafia de una introduccién y unas conclusiones

sintéticas destacando las ideas fuerza. Eso permite abordar la lectura desde esta introduccion general,

y sequidamente leer las introducciones y conclusiones de cada parte para finalizar con las Hipotesis

de futuro. De esta manera se puede explorar el documento de una manera rapida yen funcion del

interés, se puede profundizar en aspectos de cada parte, y en su caso, también en los anexos que la

apoyan. El diagrama adjunto (1.0-02) trata de traducir gréficamente esta posibilidad.

1.G

C.2°P L1op

( C.1ep
C. 3*P |.22p

C.2%
|.32p

C.3%p
|.42P

C.4%P
H.F

(1.0-02) Caminos de lectura

Introduccién General
Introduccién 12 Parte
(12 Parte)
Conclusiones 12 Parte
Introduccién 22 Parte
(22 Parte)
Conclusiones 22 Parte
Introduccion 32 Parte
(32 Parte)
Conclusiones 32 Parte
Introduccién 42 Parte
(42 Parte)
Conclusiones 42 Parte

Hipotesis de futuro
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El anhelo tedrico
El anhelo de generar teoria que pueda dar respuesta a las preguntas que se plantea la tesis es el

impulso que la conforma.

A los 20 afios abandoné mi zona de confort: casa familiar-ETSAB, me instalé a vivir en la Satélite, y
por seguridad reduje al minimo mi relacion con familia, amigos y compafieros, que desconocian mi
paradero. Vivia y trabajaba en Cornella de Llobregat a 3 km de casa, y era otro mundo. Con la
democracia volvi a normalizar la relacion con la familia y amigos, y a retomar mis estudios de
arquitectura. Desde los primeros afios 80 vivi tres realidades muy diversas: Cornella y el Baix
Llobregat, la Escuela como profesor del Departamento de Urbanismo, y la dinamica de la Ville
Nouvelle de Cergy-Pontoise en la periferia de Paris. Tres mundos muy diferentes en los cuales estaba

muy implicado personalmente.

Desde el primer momento tuve la necesidad de conocerlos profundamente, y de buscar una
explicacion que los relacionara. Ese anhelo tedrico es el principal mévil de mi investigacion a lo largo
de medio siglo. El método de trabajo se basa en la implicacién personal en el anélisis y en la
transformacion de cada uno de esos tres mundos, que he tenido el singular privilegio de vivir

intensamente.

Este método, que podriamos denominar action thinking esta siempre en la base de mis trabajos.
Tiene la dificultad afiadida que el doctorando esté a la vez a ambos lados del microscopio, como

observador y como observado. Mirarse desde fuera es un ejercicio que exige autocritica y desapego.

Siguiendo las consideraciones que Manuel de Sola-Morales hace para dirigir la tesis en el 86,
poniendo el acento en la triple experiencia del doctorando para abordarla; esta tesis persigue la
destilacion tedrica desde la profundizacion de esa experiencia dilatada en el tiempo y en los &mbitos

tematicos.

Redactar esta tesis en castellano ha sido un recurso, creo que finalmente Util, para que el observador
(en castellano) se aleje del observado (en catalan).

En ese distanciamiento no ha tenido un papel menor mi relacion personal con Budapest; la tesis ha
sido redactada en parte en esa hermosa ciudad. La gran mayoria de mis articulos y proyectos de
urbanismo y arquitectura estan redactados en catalan, asi como el conjunto de mi trabajo docente en

la ETSAB.
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Por dltimo, y para acabar esta introduccion general, quisiéramos comentar que si bien el objetivo
central es establecer teorfas durables para entender las relaciones entre ciudad central y periferia en
Barcelona y quizas replicables a otras grandes ciudades europeas; no es menos cierto que en los 50
afios en los que he estado implicado en este tema, y especialmente en los seis de redaccion de esta
tesis, muchas teorfas iniciales se han deshaciendo como un terrones de azlcar, quedando en pie
unas pocas; mientras ibamos construyendo nuevos postulados tedricos se nos iban desmontando
otros. De las hipdtesis de partida han sobrevivido pocas, apareciendo otras, como alternativas. El
destilado de ideas es mas facil para la 12 y 22 Parte, dado que el tiempo ha ayudado mucho a
valorarlas, pero de la 32 y 42 Parte, redactadas més recientemente, pisando los talones al hoy, nos ha
sido mas dificil esta destilacién. En todo caso, nos gusta imaginar que las exploraciones abordadas
puedan servir a otros compafieros para soportar ideas bien diferentes a las que aquif se defienden.
Nuestra pretension no es mas que afiadir una pequefia contribucion al conocimiento de nuestra

ciudad real, de nuestra cultura urbana.
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12 Parte PRIMERAS EXPLORACIONES DEL BAIX LLOBREGAT. (ANOS 70)
MATRICES AMBIENTAL, URBANA'Y TERRITORIAL

INTRODUCCION

En esta primera Parte reflexionamos sobre las primeras experiencias en el Baix Llobregat que dan
origen a esta tesis. En esa época nuestra atencion cambia desde el urbanismo, como soporte de
reivindicaciones sociales, a la dimensiéon tedrica del mismo, a las condiciones socioecondmicas y
urbanas de la comarca, y a plantear propuestas academico-profesionales de transformacion para el
Baix Llobregat Oriental.

Es un periodo clave para entender los cambios posteriores en la relacion periferia-ciudad. En esta
década se produce un cambio de modelo econémico, y se cierra un ciclo fordista, que en Europa se
ha extendido durante tres décadas (1945-1975), ocupando la periferia de las ciudades con grandes
factorfas y poligonos de vivienda masiva. A caballo de las crisis del petréleo de 1973 y 1979 empieza
una primera fase de la deslocalizacion industrial; que con la tendencia al just in time reduce la
cantidad de trabajadores en las grandes factorfas y, en consecuencia, frena la migracion vy la
construccion masiva de viviendas en la periferia de las grandes ciudades europeas. En Espafia se
produce ademas la transicion de la dictadura a la democracia. En Madrid y Barcelona es un periodo
de amplio debate sobre el futuro de la ciudad y su relacion con la nueva y extensa periferia.
Recientemente se han publicado dos libros sobre la transicién urbanistica de Madrid!, y Barcelona?.
Ambos tienen en comun la atencion al cometido de los urbanistas que protagonizaron la transiciéon
democrética, justificando la bondad de sus propuestas en las turbulencias del cambio. Como en
tantos estudios sobre la transicion hechos por los actores de la misma, se tiende mas a justificar a los
agentes implicados, que a analizar objetivamente las ideas y acciones que se llevan a cabo.
Quisiéramos aproximarnos al tema de manera diversa, analizando lo sucedido y evitando los
apriorismos de los relatos nacidos en la Transicion, que todavia hoy perduran y que necesitan una
reconsideracion.

En Barcelona se da ademas otro cambio; en 1976 se aprueba el Plan General Metropolitano® (PGM-
76), redactado y aprobado en los Ultimos afios de la dictadura. La transicidon se hace con una
sociedad fragmentada vy, en el caso que nos ocupa, con un profundo desconocimiento mutuo entre

ciudad central y periferia. Se inicia el decenio con el florecimiento de organizaciones sociales que van

! Sambricio, Carlos; Ramos, Paloma, “El urbanismo de la transicion. El Plan General de Ordenacién Urbana de
Madrid en 1985". Libros de la Editorial Ayuntamiento de Madrid, 2019.
2 Solans i Huguet, Antoni, “Barcelona 1969-1979: els anys decisius del planejament de la metrdpoll, Ajuntament

de Barcelona, Institut de Cultura, Museu d'Historia de Barcelona MUHBA, 2020.

3 Que trataremos en la Tercera Parte de esta tesis.
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abandonando la clandestinidad. Es también el momento de compartir ideas de futuro. El Congrés de
Cultura Catalana* con una amplia participacién, es una clara referencia de esa reflexion colectiva.

En la segunda mitad de los 70 el Baix Llobregat abandona el explosivo crecimiento del tercer cuarto
del siglo XX, sumido en una crisis profunda del sistema, con frecuentes cierres de fabricas, tasas
crecientes de desempleo y una inflacion proxima al 30%.

Se ha construido una extensa periferia; un conglomerado de pueblos en camino de conurbarse. Sin
un plan que lo guie,® el gran crecimiento del tercer cuarto de siglo XX genera un conglomerado
urbano de perfil socialmente uniforme, —el proletariado— con una realidad urbana que acumula todo
tipo de déficits:

—  Desbordamientos del rio todavia no encauzado (en 1971 hay una gran inundacion), y falta de
grandes colectores de recogida de aguas urbanas.

— Contaminacion fluvial por falta de depuradoras y por vertidos industriales; contaminacion del
subélveo por extraccion de arenas, repuestas con vertidos contaminantes, y contaminacion
atmosférica en diferentes partes de la comarca, por humos toxicos de las industrias.

—  Problemas de urbanizacion (todavia existen muchas calles de tierra en los grandes poligonos
industriales y residenciales de vivienda masiva); sin espacios publicos (los primeros parques
urbanos se construyen a finales de los 80).

— Escuelas en barracones, gran déficit de equipamientos sanitarios, educativos, culturales y
deportivos.

— Muy débil presencia de actividad terciaria, comercio, servicios, oficinas, etc.

— Los primeros ayuntamientos democraticos afrontan un considerable trabajo, en tratar de
resolver ese panorama, con unos recursos muy limitados.

Esta primera parte se desarrolla en cinco apartados:

Los tres primeros 1.1, 1.2, y 1.3, actualizan una reflexion sobre trabajos realizados en los afios 70: sobre
el urbanismo de urgencia social, la conceptualizacién de la comarca del Baix Llobregat, y la necesidad
de un proyecto urbano para el Llobregat Oriental. Constituyen un itinerario muy apegado a la
realidad socio-politica de la transicion en el Baix Llobregat. He procurado valorar estas primeras
interpretaciones desde una perspectiva historica, para destilar aquellas ideas que aun resultan
vigentes.

Los tres primeros apartados nos ofrecen elementos para comprender la realidad urbana de la
comarca en los afios 70. En los dos Ultimos apartados tratamos de conceptualizarla a través de la

aproximacion a su matriz ambiental (Apartado 1.4) y a las matrices urbana y territorial (puntos 1.5.4 y

4 Varios, " Resolucions' (tres tomos) y ‘Manifests | documents' del Congrés de Cultura Catalana, 1978. Los tres
volimenes de resoluciones y el de conclusiones se publican por una agrupacion de editores.

> El Plan Comarcal del 53, que comentaremos en la Tercera Parte, apenas dejo huella.
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155 del Apartado 1.5). La interrelacion entre esas tres matrices nos da las claves urbanas vy
territoriales del Baix Llobregat en los 70.

En esta 12 Parte se estudia el Baix Llobregat con breves apuntes a su interrelacion con Barcelona. Es a
partir de la construccion de la periferia del Llobregat en los afios 70 cuando ésta empieza a formar
parte de la ciudad real® de Barcelona, y por este motivo el andlisis de las Ultimas cuatro décadas y

media aborda conjuntamente el Baix Llobregat y Barcelona, en la 32 Parte de esta tesis.

6 Se definira en la 32 Parte.
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APARTADO 1.1 URBANISMO Y ACTIVISMO SOCIAL (afios 70)

Los afios 70 fueron una explosion de lucha democrética, estrechamente ligada a las nacientes
organizaciones sindicales, vecinales, y politicas (1.1-01). En esa época se inicia la formulacion de
proyectos alternativos de barrio y ciudad que alimentan los programas de las primeras elecciones

municipales de 1979.

1.1.1 La Satélite. Experiencia de un poligono (primera mitad de los afios 70)
En 1972 se funda la Asociacion de vecinos de la Satélite, una de las primeras en legalizarse.” Asumo la
responsabilidad en urbanismo en la primera Junta de la Asociacion, donde los temas dominantes son
“No mas bloques, rehacer y acabar la urbanizacion del barrio, y construir mas escuelas suprimiendo
barracones”. Sant lldefons es un barrio de unas 10.000 viviendas sociales, construido en los afios 60, al
amparo del Plan de Urgencia Social, con un origen, medida y problemética similares al barrio de
Bellvitge de L'Hospitalet de Llobregat. En 1974, la AA.VV. organiza una exposicion urbanistica (1.1-02)
sobre el barrio, que fue de las primeras de este tipo que se hicieron en el ambito de la Corporacion
Metropolitana de Barcelona.
En aquellos afios la AA.VV. despliega una gran actividad de reivindicacion social y de presencia en los
medios, desde una exposicion en 1974 sobre el barrio, de las primeras de este tipo que se hicieron en
el &mbito de la Corporacié Metropolitana de Barcelona (1.1-02), a tantas otras actividades que se
recogen en sus boletines (1.1-03), conferencias (1.1-04), o noticias de prensa (I.1-05). Sobre este
periodo se han hecho posteriormente diversas exposiciones (1.1-06), cursos (1.1-07) y conferencias (1.1-
08).
Se entiende desde el primer momento que la implicacion en esa lucha por la democracia y por la
mejora urbana del barrio, no puede reducirse a las reivindicaciones vecinales; es necesario tratar de
aportar una reflexiéon que permita dar un contenido mas profundo, que abra nuevas perspectivas de
transformacion urbana. En ese sentido, mi trabajo de estudiante sobre Sant lldefons constituye una
primera aproximacion.
En el plano adjunto (1.1- 09) vemos algunas ideas que van tomando cuerpo en los afios posteriores.
En primer lugar, el ambito de estudio no se cifie al del conjunto de Sant lldefons; se extiende para
relacionar el poligono con la ciudad, el barrio de la satélite con el de la Gabarra, entre la C-245 vy la
traza ferroviaria. Se presta asimismo atencién a las pequefias roturas internas de un proyecto autista
del modelo de cinco unidades vecinales en cu/ de sac se establecen conexiones entre éstos para

generar un recorrido comercial, modificando asi el modelo original. Una de las claves de la

7 Miquel Roa participa en la fundacién de la AA.VV. de la Satélite junto con Juan Garcia Nieto, Gregoria Garcia,

Dora Ruenz, Ignasi Riera, José Montilla, Manuel Campo Vidal y Frederic Prieto, entre otros.
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transformacion urbana de esta periferia fragmentada, es justamente buscar interrelaciones entre
partes.

1.1.2 Cornella de Llobregat. La reconstruccién de la ciudad (segunda mitad de los afios 70)
A raiz de la informacién publica del Plan General Metropolitanc® se establece una coordinacién entre
los barrios de Cornella, y se elabora una alegacion conjunta de los barrios, en marzo de 1976, firmada
por 18 asociaciones civicas del municipio (1.1- 10).
Este es un paso importante del movimiento vecinal, tanto por la elaboracion de una primera idea
general de ciudad, como por incorporar la temética del planeamiento urbanistico; dos novedades
que significan un salto conceptual.
La alegacion incorpora las reivindicaciones de cada barrio relativas a zonas verdes o equipamientos,
en solares donde se exige no construir mas viviendas, nuevas escuelas y valor patrimonial de algunos
edificios historicos. Pero, ademas, discute la eficacia y adecuacion a los tejidos existentes, de las
nuevas autovias y conexiones viarias, dentro y fuera de la ciudad. Y finalmente entra en el mundo de
los estdndares urbanisticos. Porque la idea del estandar como indicador social de equilibrio urbano es
sin duda una discusion de mucho interés, pero ;cuéles son las ratios de espacio libre y equipamiento
por vivienda a niveles de barrio, de ciudad o de area?
La alegacion al Plan General Metropolitano es un primer impulso para la elaboracién de una idea de
futuro para la ciudad, que continua con el Congreso de Entidades de Cornella de Llobregat, de junio
de 1976 (1.1-11), en el que se elabora un programa para cambiar la ciudad®. En la redaccién de la
Ponencia de Urbanismo se incorporan muchas de las reflexiones de la alegacion al PGM-76.
La relectura de estos dos documentos nos lleva a plantear las siguientes consideraciones:

— Se combina la denuncia a la falta de legitimacion democratica formulando alegaciones
concretas al Plan: “[..] posturas de No rotundo al Plan podrian significar un mayor
incremento del caos urbano y una mayor facilidad a la especulacion. Por otra parte, plantear
la suspension de licencias de edificacion hasta la realizacion de un Plan Democratico, podria
significar un profundo colapso del sector de la construccion que, actualmente, estd
atravesando una fuerte crisis 7 El espiritu de la transicion esta claramente presente en estas
reflexiones.

— Destacan los problemas de la vivienda (pequefia, cara, mal construida, y fruto de un
mercado sin control publico); del transporte publico y privado (insuficientes en el interior de
la ciudad, y en las conexiones de ésta con Barcelona y con el resto del Baix Llobregat). El
metro todavia no ha llegado a Sant lldefons y las conexiones con Barcelona estan

colapsadas, también para los autobuses.

8 Que se analizaré en la 32 Parte de esta tesis.

% £l programa del Congreso de Entidades, que se recoge en el (A.1-01). Fue el que Frederic Prieto llevé con el

PSUC a las elecciones municipales de 1979, y con el que las gano.
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— El desequilibrio poblaciéon activa-empleo es otra preocupacion central. El total de empleos
de la ciudad cubre la mitad de su poblacién activa, y se plantea la necesidad de hacer
crecerlo hasta equilibrarlo con dicha poblacion activa.

— Al apartado de la suburbializacion se le presta una atencién especial. En los escritos se
describe una ciudad donde sélo hay viviendas e industrias, con mucha densidad, pero con
pocas dotaciones, espacios verdes, y terciario. Cornella de Llobregat todavia no tenia ningun
parque publico -Can Mercader serd una realidad entrados los afios 80-, y el déficit de
equipamientos sanitarios, escolares, culturales, asociativos y deportivos, en este orden de
importancia, es muy importante. Impedir nuevas viviendas en solares vacios, se convierte en
una obsesién para salvaguardarlos para futuros equipamientos publicos. Ademés, se
denuncia el déficit comercial: “Los déficits de instalaciones comerciales importantes han
convertido a Cornella de Llobregat en una ciudad dependiente totalmente de Barcelona,
convirtiéndose en un problema de gran importancia”.

— Eltema de la disgregacion de la estructura urbana de los barrios separados por el ferrocarril
y el Carrilet, constituye también una preocupacion importante.

Después de 40 afios, las reivindicaciones urbanas formuladas a raiz del PGM-76, se han corregido.
Volviendo a mirar aquellas copias amarillentas, cabe reivindicar el papel seminal de aquellos primeros
pasos, junto a un potente movimiento democratico, transversal y participativo.

Hemos de tener en cuenta que, a mediados de los afios 70, la periferia del Llobregat constituye un
desierto cultural en términos urbanisticos. Los documentos elaborados nacen de una practica social
muy pegada a cada barrio, desde donde se trata de destilar algunas ideas para el conjunto de la
ciudad. EI PGM-76 se discute barrio a barrio, pero no se llega a formular una critica argumentada del
conjunto. Nuestros referentes en la ETSAB estan muy vinculados a la redaccion del documento y
valoran sus esfuerzos técnicos por desbordar estructuras politicas caducas. Los jovenes profesores
éramos muy inmaduros para abordar una reflexion mas profunda sobre el PGM. Cabe recordar, que
la sociedad estaba aun muy fragmentada; la prohibicién del derecho de asociacién durante los 40
aflos de dictadura deja una profunda herida social que tarda en cicatrizar. Periferia y ciudad son dos
mundos tangentes, pero con un profundo desconocimiento mutuo.

En el mismo afio 1976 formulamos una primera hipdtesis sobre la formacion historica de Cornella®
(1.1-12). Este documento muestra por vez primera una idea de la formacién de la ciudad, partiendo de

la cartografia histérica municipal, recientemente recuperada, y de la historiografia local.

0 Roa, M. “Cornells. Maduracio d'una ciutat nova (o la necesitat de desvetliar la seva memoria), 1976. Trabajo
sin publicar (A.1-03), en el que colaboraron los estudiantes de arquitectura Bernard Vicarfa, Ramén Fusté, y José

Antonio Marin.
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A partir de una docena de planos historicos de la ciudad se formulan unas hipdtesis basicas de

interpretacion sobre su crecimiento y transformacion. Asimismo, se pone especial énfasis en destacar

las piezas mas relevantes de su patrimonio.

El estudio parte de dos tépicos de la época que desvirttan de salida la bondad del enfoque:

— Laidea de que Cornella es una ciudad, tratando de reforzar asf su identidad independiente
respecto a los municipios vecinos
— La macrocefalia barcelonesa, expresada en el texto de la siguiente manera: “[...] el interés que

[..] tiene el trabajo propuesto, no solo para Cornella de Llobregat, sino también para
conocer la problematica de una ciudad cuyo crecimiento ha estado dominado por la
macrocefalia barcelonesa”.

Con la perspectiva actual cabe pensar que se trata de un camino equivocado: no tiene ningun

sentido entender Cornella como un ente independiente de los municipios vecinos con los que

acabara conurbada; de la misma manera que induce a error el concepto de macrocefalia de una

ciudad central que pretende engullir las ciudades vecinas. Dos posiciones ideoldgicas que, como

veremos mas adelante, enturbiaran la comprension de la periferia y su relacién con la ciudad central.

Con el tiempo estas dos ideas se demuestran poco fértiles; mas un reflejo de la I6gica de la lucha

democrética, barrio a barrio primero, y pueblo a pueblo después, en una sociedad fragmentada

después de 40 afios de dictadura.

En todo caso, son ideas que no estan lejos de los debates sobre periferia en Europa durante los afios

80, que tratamos en la 22 Parte. El desconcierto del final del ciclo fordista y de las periferias que

produjo, es un reto intelectual que genera en ese momento mucha vacilacion e incertidumbre.
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APARTADO 1.2. IDENTIDAD COMARCAL (segunda mitad de los afios 70)

En la segunda mitad de los afios 70, cambia el foco de mis investigaciones, pasando de Cornella al
conjunto de la comarca. Arranco una tarea académica donde trato de descubrir los elementos
basicos de la identidad comarcal, muy vivida hasta entonces, pero todavia poco pensada. Estos
trabajos se realizan en torno al Centre d'Estudis Comarcals del Baix, que se funda en 1974 con el
liderazgo del historiador Jaume Codina y la participacién de Ignasi Riera, Mercé Renom, Gemma
Tribd y el doctorando entre otros.

Esta temética forma parte del debate social desde mediados de los 70 hasta finales de los 80,
culminando con la ley 6/1987 del 4 de abril de la Organizacion Comarcal de Catalufia que
institucionalizaba los Consells Comarcals. En todo caso, aqui nos referiremos a la primera fase del
debate, que finaliza con el Congrés de Cultura Catalana y la publicacién de sus resoluciones en 1978.
Nuestra aportacién tuvo dos ambitos: El C.E.C." del Baix Llobregat (1.1-13) por lo que hace referencia a
la identidad social, y el Departamento de Urbanismo de la ETSAB, en lo que se refiere a la identidad
territorial. En todo caso, fueron reflexiones muy cruzadas desde el inicio, y cuyos trabajos fueron

ambos presentados en el marco del Congreso de Cultura Catalana.

1.2.1 Identidad social
La idea de comarca es definida principalmente desde el campo de la geografia, y se instrumenta por
primera vez en la Divisio Territorial de Catalunya del afio 1936. Arranca con una definicion rural,
basada en una capital central con un mercado semanal, y una distancia a la misma desde el resto de
pueblos que permita desplazarse en carro en un dia. Los partidos judiciales son igualmente una
referencia. De las tres zonas en que se divide el Baix Llobregat, hoy en dia Unicamente tendria unas
ciertas “"pautas comarcales” la subcomarca norte, en torno al municipio de Martorell. En la
subcomarca de levante, la capital Sant Feliu de Llobregat es, respecto al modelo de comarca, un
artificio (ni tiene mercado central, ni es la de mayor poblacion). En la subcomarca de poniente
aparece solo una débil capitalidad en Sant Boi de Llobregat. La estrecha vecindad con Barcelona

debilita cualquier intento de aplicacion del modelo de comarca rural al Baix Llobregat.

™ Un indicador de la relevancia del Centre d'Estudis fue la respuesta a la Divisio Territorial de la Generalitat de
Catalunya, que situaba Sant Just Desvern y Esplugues de Llobregat en el Barcelonés. La movilizacion del Centre
d'Estudis fue clave para que estos dos municipios pidieran pertenecer al Baix Llobregat, donde finalment quedan

integrados.
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Las investigaciones realizadas durante esta etapa,” alimentan las siguientes consideraciones.

A mediados de los afios 70 encontramos un territorio impactado por industria contaminante y
vivienda masiva, con niveles de urbanizacion y servicios precarios, mal comunicado, con viales de
acceso permanentemente colapsados y con escasos espacios libres, equipamientos y comercio.
Todos ello se ha producido con la transformacion en pocos afios de un delicado territorio agricola, y
constituye el marco para entender esa busqueda de identidad.

Transformar un conjunto desarticulado de blogues en un barrio, un conjunto desconexo de barrios
en una ciudad, y un territorio maltratado en una comarca, resulta una necesidad social imperiosa. Se
trata de aportar ideas para reinventar la comarca del Baix Llobregat. El estudio de las divisiones
territoriales sirve para situar la comarca en el marco historico y para recoger, de manera sistematica,
opiniones de gedgrafos sobre la comarca y de urbanistas sobre el Area Metropolitana, que se solapa
con la comarca.

En los trabajos de la Divisio Territorial de Catalunya del 1936, comprobamos que en el “Croquis amb
les arees de radiacio dels mercats', la comarca queda reducida al entorno de Martorell, quedando
toda la parte baja incorporada al mercado barcelonés. Sin embargo, en el " Croquis de /a enquesta als
Ajuntaments', la comarca queda perfectamente definida. Identificamos asi una contradiccion entre
modelo territorial y consciencia comarcal.

La mayoria de los estudiosos comarcalistas opinan en los afios 60 y 70 que la comarca del Baix
Llobregat presenta dos grandes problemas: la fagocitacion de algunos municipios por parte de
Barcelona (el delta oriental, o el conjunto de todo el delta), y la reduccion de la comarca a las zonas
proximas a Martorell.

Los urbanistas defienden una Corporacié Metropolitana de Barcelona como un todo indiferenciado

que incorpora el delta del Llobregat, sin reconocerle ninguna identidad comarcal.

2 Roa, M. “Les divisions territorials a Catalunya y la seva projeccic sobre la comarca del Baix Llobregat', 1979,
dirigida por el profesor Manuel Ribas Piera, que merecié una beca de Omnium Cultural (1.1- 14).

Roa, Miquel, “La conurbacio Barcelonind', en la ponencia La comarca del Baix Llobregat. Consciencia d'una
realitat? durante el Congrés de Cultura Catalana que se celebrd en El Prat de Llobregat los dias 22 y 23 de enero
de 1977 (1.1-15).

Roa, M. "La comarca del Baix Llobregat. Consciencia de una realitat?, en Lluch, E. Y Nel'lo, O. (coords.), £/ debat
de la Divisio Territorial de Catalunya. Edicié d'Estudis, Propostes i Documents (1939-1983), Barcelona: Diputacion
de Barcelona, 1984 (1.1-16 y 17) (A.1-03).

Roa, M. "£/ Baix Llobregat, comarca o suburbi?', Arrel, 2, 1982 (1.1-18), (A.1-04).

Roa, M. "£/ Baix Llobregat com a ecosistema humd', en IV Jornades del Centre d'Estudis Comarcals del Baix
Llobregat, Martorell, 1984 (1.1-22).

Roa, M. “£/ Baix Llobregat com ecosistema social’, Diari del Llobregat, 2 de junio de 1984 (1.1-19 y 20).
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A pesar de la adversidad del panorama, se insiste en la existencia de una conciencia comarcal,
dandole relevancia a una serie de indicadores:
— La conciencia colectiva del movimiento obrero tiene claramente un ambito comarcal. Riera y
Botella dan fe de la comarca como &mbito referencial del movimiento obrero en esa época®™.
— A pesar de la situacion pre-democratica, en el Consejo Econdémico Sindical del Baix Llobregat
participan la mayoria de empresas de la comarca y los ayuntamientos™, y plantean directrices
para la ordenacion territorial de la comarca. La conciencia colectiva del Baix Llobregat va
mas alla del proletariado industrial.
— La estructura territorial de las nuevas organizaciones sindicales, empresariales y politicas
tienen a la comarca como ambito propio.
— La celebracion del Congrés de Cultura Catalana de 1977, en Cornella de Llobregat, atrae la
participacion de casi todos los pueblos de la comarca.
— La campafia de solidaridad con El Prat de Llobregat, contra el desvio del rio, es secundada
por todas las organizaciones sindicales y vecinales de la comarca.
— La campafia para la legalizacion de todas las AAVV. tiene también un ambito comarcal.
— Finalmente, la creacion del Centre d'Estudis del Baix Llobregat, tendré una gran influencia en
la formacion vy justificacion tedrica de la conciencia comarcal.
Desde el punto de vista tedrico nos enfrentamos a un grave dilema. Los estudios comarcalistas llegan
a la conclusiéon de que una parte de la comarca ha sido fagocitada por la ciudad de Barcelona, y para
la Corporacion Metropolitana de Barcelona, la comarca no existe. Sin embargo, hay una fuerte
conciencia comarcal. ;Cdmo dar respuesta a ese dilema? ;Es adecuado formular un nuevo concepto
de comarca que justifique la existencia del Baix Llobregat?
Quisiera destacar algunos argumentos en la blusqueda de una cierta base tedrica para justificar la
identidad del Baix Llobregat. Partiendo del principio marxista de que la existencia es la base de la
conciencia, se trata de encontrar elementos de la existencia social de los habitantes de la comarca
que explican el porqué de la conciencia colectiva sobre la misma. Ya se han apuntado anteriormente
algunos indicadores que se refieren a compartir probleméaticas comunes de orden laboral,
econémico, de condiciones de vida urbana o cultural. Se sintetiza a continuacion algunas ideas al
respecto.
Amos H. Hawley define el concepto “"Community’ desde un punto de vista espacial, como “el area

que comprende la poblaciéon residente interrelacionada e integrada a través de sus necesidades

B Riera, I. y Botella, J. “El Baix Llobregat 15 afios de lucha”, Barcelona: Blume, 1976.

" El Consejo Econdmico Social Sindical del Baix Llobregat publica en 1975 “Estructuras y perspectivas de

desarrollo del Bajo Llobregat”.
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diarias, independientemente de que los contactos sean directos o indirectos®. Esta definicion lleva a
analizar la "£Enquesta de mobilitats obligades del padrd 1981 que muestra que los viajes con origen
en el Baix Llobregat sur tienen su destino distribuido en la propia comarca (68%), Barcelona (27%),
resto de municipios de la Corporacié Metropolitana de Barcelona (1%) y fuera de la misma (4%).
Podemos concluir que el nivel de contencidon en la comarca es muy alto, y que su relacion con
Barcelona es reducida, a pesar de su vecindad, y no muy diferente a la que puedan tener otras
comarcas como el Maresme o los Vallessos. Como vemos, la movilidad nos dibuja la espacialidad de
la “"Community’ del Baix Llobregat sur. En la Barcelona sin Rondas, la relacion del Baix Llobregat con
el Barcelones Nord o con los Vallessos es practicamente inexistente.

Un fendmeno determinante en la formacidon de la conciencia social es la enorme fuerza de la
inmigraciéon en toda la comarca, una corriente de familias que se asientan en aluvién, y que tratan de
construir un entramado social vinculado a un nuevo entorno social y urbano. En el Baix Llobregat la
inmigracion tiene un significado muy especial en el marco catalan.

Esta fuerza de la inmigracion viene multiplicada por la debilidad de la estructura social autéctona. La
industria textil, base de la revolucion industrial en Catalunya, tiene una débil presencia en el Baix
Llobregat. Las primeras industrias textiles se sitian en Barcelona, L'Hospitalet de Llobregat y en las
ciudades medias de la segunda corona metropolitana, saltando directamente al curso superior del
Llobregat y de otros rios para aprovechar la energia barata del mismo, a cambio de un mayor gasto
en transporte. Esta estrategia de localizacién de la industria textil no considera la parte baja del Baix
Llobregat, que tiene en cambio una importante agricultura de regadio y un rio muy remansado
incapaz de aportar energia hidraulica. Con la excepcion de la Colonia Guell, el textil no tiene un valor
relevante en la comarca. El Baix Llobregat pasa directamente de la agricultura de regadio a la
industria moderna. En cualquier caso, la acumulacion de capital de la agricultura y de la escasa
industria textil se sitia en manos de una burguesia local, que mayoritariamente tiene sus sedes de
empresa y residencia en Barcelona. El tejido social del Baix Llobregat se forma pues mayoritariamente
por clases populares, sin apenas burguesia local, ni clases medias ilustradas.

Como veremos mas adelante, el salto directo de la agricultura a la industria moderna hace que los
nucleos urbanos sean muy pequefios a principios de los afios 60, habitados por trabajadores
agricolas y pequefios artesanos, con escasa presencia de clase media, que no puede considerarse
burguesia local. Como consecuencia de esta singularidad, la inmigracion tiene un papel muy

relevante en relacion al conjunto catalédn. En los afios 60 y 70, los lideres sindicales como Ramos,

> Hawley, A. Human Ecology, Chicago: University of Chicago Press, citado en Roa, M. (1982). “Comarca o
suburbi?', 1962 (1.1-18).
'8 Corporacié Metropolitana de Barcelona, “£nquesta de mobilitats obligades del padré 1987, 1982.
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Garcfa (Siemens), Carlos Navales (Elsa) son auténticos lideres sociales. Las huelgas generales en la
comarca, donde se reivindican mejores condiciones laborales, van siempre asociadas a la
reivindicacion politica por la democracia. La solidaridad de los pueblos de la comarca con las luchas
obreras es muy estrecha. Este liderazgo del proletariado en el proceso de transformacion
democrético del pais es especialmente importante en el Baix Llobregat. En Barcelona y en otras
poblaciones de la segunda corona, la clase media juega un papel importante en el liderazgo del
cambio democratico.

Los barrios primero, los municipios después, y el conjunto de la comarca finalmente, apoyan ese
liderazgo de la lucha sindical, que afecta directamente a la vida de las familias. Se organizan para
reivindicar mejores condiciones de vida urbana, que plantean demandas especificamente comarcales:
la lucha por la canalizacion del rio y contra su desvio en El Prat de Llobregat; contra los problemas de
contaminacién de algunas fabricas y de las aguas del rio; contra la salinizacion del subélveo por sobre
explotacion de pozos; o de las tierras del delta, fruto de las extracciones de arenas posteriormente
rellenadas con basura. Estas reivindicaciones se producen en cada municipio y se agrupan a nivel
comarcal. Las nacientes AAVV. se agrupan para tener mas fuerza en la defensa de sus
reivindicaciones y una presencia mas potente en defensa de la democracia.

Son tiempos de un incipiente neoruralismo catalan, que entiende la macrocefalia de Barcelona como
uno de los mayores males del desequilibrio territorial. En el Baix Llobregat comienza a utilizarse la
palabra fagocitacion, refiriéndose a que la ciudad central, que acumula todas las instalaciones y
actividades propias de la ciudad, y vuelca sobre el Baix Llobregat todas las instalaciones y actividades
indeseables. La reivindicacion de la comarca va indisolublemente vinculada a una cierta idea de
defensa contra las agresiones de Barcelona.

Ese liderazgo social arrastra también a las empresas industriales, que a su vez se quejan de sufrir en
sus cuentas de resultados la dimension de lucha sindical vinculada a la lucha politica por la
democracia. Las empresas también se organizan a nivel comarcal, con el objetivo de dar una
respuesta adecuada y compartida a los conflictos laborales, tratando de llevar la lucha por la
democracia fuera de los dmbitos laborales, a la vez que se manifiestan explicitamente a favor del
cambio democratico.

Algunos estudiosos locales, profesionales, universitarios y estudiantes progresistas, se agrupan en
torno a la figura de Jaume Codina en el Centre d'Estudis Comarcals (CEC) del Baix Llobregat, que
juega un papel fundamental en la construccion de la identidad comarcal. Muy en la tradicion
catalana, el Centre se lanza a realizar todo tipo de estudios histéricos, socioldgicos, econdémicos,

urbanos y territoriales, tratando de descubrir a la vez elementos de identidad, analizar problematicas
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y tener un papel central en la lucha democratica. El Atles del Baix Llobregat (1.1-21) es una clara
referencia de las tareas y capacidades del Centre”. Ademés, el Centre tiene un papel claro de
portavoz de la comarca en el Congrés de Cultura Catalana, y los movimientos obreros y vecinales
reconocen rapidamente su papel de liderazgo cultural.

A finales de los afios 70, en el CEC del Baix Llobregat, en el PSUC y en las listas a las primeras
elecciones municipales, se empiezan a producir fusiones entre los movimientos sindicales y vecinales
liderados principalmente por la inmigracion, y los movimientos més politicos y culturales, donde
personas venidas de Barcelona tienen mas peso.

Una vez instaurada la democracia, las cosas cambian con mucha rapidez. El proletariado y los
movimientos urbanos comienzan a perder liderazgo social en favor de los partidos politicos y de los
gobiernos municipales.

Permitasenos hacer una disgreciéon, mirando al futuro, para comprender mejor el Baix Llobregat de
los 70.

La comarca juega un gran papel de cohesionador social especialmente entre mediados de los afios
70 y el 2005. En estos 30 afios toma significados distintos, primero como referencia de las luchas
sindicales, y después de las vecinales, pasando por la dimension cultural y politica con el liderazgo del
CEC, para pasar a ser referencia de todo tipo de asociaciones culturales o deportivas, entre otras.
Con posterioridad, la institucionalizaciéon del Consell Comarcal y la disolucién de la Corporacid
Metropolitana de Barcelona en el 1987, comporta un importante refuerzo del comarcalismo.

La construccion de las grandes autovias en torno a la olimpiada del 92, significa un cambio
substancial. La comarca deja de estar segregada de Barcelona por motivos de movilidad, y poco a
poco también se va incorporando una creciente diversificacion del tejido social, que la va haciendo
mas proxima al tejido de la ciudad central. El incremento de las actividades terciarias, y la mejora
substancial de las condiciones de vida urbanas y ambientales van creando también una mayor
similitud con la ciudad central. Se mejora el transporte publico: Rodalies, Ferrocarriles de la
Generalitat, extension del metro a Cornella centre. EI Tram comporta ademas un elemento de
visualizacion urbana entre las nuevas avenidas, transformando las antiguas carreteras.

A partir de la total conurbacion del Llobregat oriental, y de la institucionalizacion de la AMB en 2011,
el Consell Comarcal, y la comarca como referente social, han ido perdiendo su cometido original.

No se puede entender la historia reciente del Baix Llobregat sin la intensa conciencia comarcal de la

Ultima década de la dictadura, y las primeras de democracia. Ni tampoco se puede comprender la

"Roa, Miquel, " Creixement urba i Planejament Urbanistic', en Atles del Baix Llobregat, Barcelona: ICC, por Centre
d'Estudis Comarcals, 1995 (1.1-21).
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actual organizacion institucional, y la gestién del urbanismo por fragmentos, sin la concepcién de

ciudad de cada municipio de la comarca, como resistencia a la fagocitacion de Barcelona.

1.2.2 Identidad territorial
Sobre la identidad territorial de la comarca en los afios 70, ademas de los estudios citados, destaca el
plano de la comarca del Baix Llobregat elaborado para la exposicion “La /dentitat ael Territori Catald'
(Tortosa, 1977)®. El plano permite identificar cuatro estructuras territoriales que responden a las

diferentes fases productivas de su historia.

1. Estructura agricola originaria de secano
Corresponde a la parcelacion agricola de secano, el sistema de caminos y masfas, los pequefios
nucleos urbanos situados en los dos rosarios del samonta, a lado y lado del rio y a los pocos nucleos

de montafia.

2. Estructura agricola de regadio y pre-industrial de la Va// Baixay el delta
Corresponde a la agricultura de regadio del delta, con la presencia de los canales de La Infanta y de
la Dreta (en el delta occidental), con el potente mosaico parcelario en la plana cuaternaria, a ambos
lados del rio. Esta estructura aporta las nuevas masias en el delta y toda una red de caminos, con la
aparicion de las pequefias industrias vinculadas a los pequefios saltos de agua en los canales que

refuerzan la anterior estructura, potenciando los nucleos urbanos.

3. Estructura industrial fundacional de principios del siglo XX
Corresponde a las primeras localizaciones de grandes industrias modernas (independientes de la red
de riego), vinculadas a las carreteras, al ferrocarril, al Carrilet, y a los corredores de energia eléctrica
que bajaban por el Llobregat. La Roca en Viladecans, La Papelera en El Prat de Llobregat y Siemens
en Cornella de Llobregat, son las tres principales piezas que se localizan en la comarca en las dos
primeras décadas del siglo XX. Esta estructura lleva asociada un cierto crecimiento de los nucleos

urbanos.

4. Estructura periférica fordista del tercer cuarto de siglo XX
En los afios 60 se establecen agrupaciones industriales desordenadas, colgadas de las carreteras se

consolidan grandes servicios metropolitanos como el aeropuerto, aparecen los primeros centros

'8 Sola-Morales, Manuel. (coord.). “L identitat del territori catald', Revista Quaderns d'Arquitectura i Urbanisme,
COAC, vol. Extra. 1981 (1.1-22) (A.1-06).
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comerciales, se colmatan los cascos urbanos, se producen transformaciones de tejidos unifamiliares
en plurifamiliares, se desarrollan nucleos de vivienda marginal y urbanizaciones unifamiliares ilegales
o poligonos de vivienda (Bellvitge en I'Hospitalet, La Satélite, Cinco Rosas, poblado de la Roca).
La falta de planeamiento urbano comporta la ausencia de un orden que permita integrar estas cuatro
estructuras. El crecimiento y transformacion de esta parte de la ciudad ha dado como resultado ese
patchwork de estructuras y morfologias sobrepuestas.
El plano forma parte de una intencién de vincular el territorio a la identidad catalana. En palabras de
Manuel de Sola-Morales:
"La recuperacio de la identitat nacional passa, en bona part per fer comuna I publica una
imatge del territori catala’”. Mas adelante dice: “[...] convé construir la imatge de Catalunya de
les comarques, entendre la composicio territorial de cada coryjunt d'assentaments [...] Es tota
la historia social que es descrita en la disposicio dels camins, en els llocs d'encreuament |
d'intercanvi; en la rompuda de cultius, en la construccio de Canals o el conreu d'hortes, les
formes de propietat, l'emplacament de les industries, el creixement de les ciutats i llur
ocupacio del entorn, els contradictoris impactes de les grans infraestructures. Cada comarca
és sobretot, una barreja especifica d'aguests components, | nomes endinsant-se en la seva
descripcio es comenga a sintetitzar la seva alternativa [...] per un enteniment del territori com
a construccio historica, producte artificial de la intervencio humana™
Manuel de Sola-Morales introduce una nueva mirada del comarcalismo a las puertas de la
recuperacion de la Generalitat de Catalunya, impulsando una especial cartograffa comarcal, que mas
que describir la realidad, la defina. Esta mirada novedosa se corresponde con la escala comarcal, que
en esos aflos ocupa el centro del debate territorial.
Todos los planos de comarcas se realizan en un formato de 2,5 x 1 metros a escala 1:10.000, es decir,
representando un territorio de 25 x 10 km. Esta aparente restriccion, que contradice un aspecto tan
importante como son los limites comarcales de naturaleza geogréfica, tiene por objeto justamente el
que los planos no se puedan apoyar en sus contornos geograficos, sino en la naturaleza intrinseca de
la huella de la construccion histérica de su formacion.
La apuesta de limites que se hace para la comarca del Baix Llobregat es entre Martorell y el
aeropuerto en sentido longitudinal, y entre Viladecans y Cornella de Llobregat en el sentido
transversal. Es un recorte que omite los claros limites geogréficos de la linea de mar en el frente del
delta y de Montserrat en el norte. Esto obliga a dibujar la identidad del Baix Llobregat desde la

naturaleza de su huella histérica.

19 Sola-Morales, 1981, op. cit.
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Sorprende al volver a mirar este plano, dibujado hace 40 afios, que adquiere un nuevo interés
mostrando como tantas veces las ideas en los dibujos aguantan mas que en los textos. Es un plano
que pone el énfasis en descubrir la estructura agricola de la comarca. El rio, con el patrén agricola de
regadio y los canales de La Infanta y de la Dreta, conforma un tapiz parcelario que deviene
protagonista. Destacan también los pequefios nlcleos rurales, dentro de los nucleos urbanos, y la red
de caminos que interconectan entre si los dos rosarios del samonta, junto a su conexion con los
asentamientos de montafia®.

Esta puesta en relieve del patrimonio historico de las estructuras territoriales agricolas de principios
del siglo XX tiene un gran valor cultural en una comarca, entonces poco estudiada. Pongamos como
ejemplo el tratamiento del Canal de la Infanta, una auténtica joya de la ingenieria hidréulica,
primorosamente dispuesta sobre el territorio, patrimonio excepcional de la comarca, que ha sido
mayoritariamente destruido.

Se coloca en un segundo plano lo que se percibe como primero, restando relevancia a las
extensiones residenciales e industriales, que configuran la realidad del momento. La topografia,
también en segundo plano, se percibe mas desde la traza de las rieras, que desde la presencia de las
curvas de nivel, de las que se dibujan las imprescindibles para explicar los entornos urbanos.

El conjunto de estas reflexiones en los puntos 1.2.1y 1.2.2 nos acercan a una definicion de la identidad
del Baix Llobregat que integra la naturaleza econdmica, social y urbana de la comarca. En 1982 lo
denominé el eslabén perdido?, ya que tal y como se ha explicado anteriormente, en el Baix Llobregat
se pasa directamente de una economia soportada por la agricultura de regadio, a la basada en la
industria moderna (especialmente en los municipios del delta). Efectivamente, el sector textil tiene una
presencia muy deébil en los municipios deltaicos. Este eslabon perdido en el proceso de
transformacion econdmica viene acompafiado por una muy débil presencia de una burguesia local,
que en su mayoria vive en Barcelona. La debilidad del textil y de la burguesia local conlleva la casi
inexistencia de ensanches en las poblaciones del Baix Llobregat, a diferencia de las ciudades medias
de la segunda corona metropolitana?.

Efectivamente el Baix Llobregat en los primeros afios del siglo XX se puede definir desde el concepto
de eslabdon perdido: no textil, no burguesia local y no ensanches; definicion que afecta a su

naturaleza territorial hasta nuestros dias.

20 Detras de este plano hay una importante labor de investigacion sobre la cartografia antigua de la comarca y
sobre la cartografia antigua de cada municipio.

21 Roa, 1982, op. cit. (A.1-04).

22 | 3 Unica excepcidn es Sant Boi, que tiene una incipiente industria textil, que parte de que la burguesia vive en
el municipio — hasta principios de siglo XX no tienen puente que conecte con Cornella—, y efectivamente, el

municipio tiene un trazado de ensanche.
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APARTADO 1.3 UNA PROPOSTA URBANISTICA PER AL BAIX 11 OBRFGAT (final de los afios 70)

El movimiento en contra de los nuevos poligonos de vivienda aparecidos al calor del PGM-76, se
desarrolla entre la aprobacion del PGM y las primeras elecciones democraticas municipales de 1979.
El movimiento nace en Sant Just Desvern, en oposicion al inicio de las primeras obras de urbanizacion
del poligono del INUR (Instituto Nacional de Urbanizacion del Ministerio de la Vivienda).
Inmediatamente aparecen aprobaciones iniciales de nuevos poligonos de vivienda en otros
municipios, y el movimiento de oposicion se extiende a los cinco municipios (Sant Feliu, Sant Joan
Despi, Cornella, Esplugues, Sant Just Desvern), constituyéndose la Comissid Intermunicipal
d'Urbanisme (CIU), donde participan los nacientes partidos politicos, con el apoyo de las asociaciones
sociales y culturales?® La Comissié Intermunicipal d'Urbanisme nace en el marco del Congrés de
Cultura Catalana muy vinculado, en la comarca, al Centre d'Estudis Comarcals del Baix Llobregat.

Para valorar los contenidos de este episodio, mostramos algunas imagenes de la prensa local (1.1-23)
y documentos de la Comissié Intermunicipal d'Urbanisme (1.1-24), asi como dos anexos®*

El debate del PGM-76 significa una gran maduracion sobre la importancia del urbanismo en las
asociaciones culturales y sociales de los cinco municipios. La aparicion de nuevos proyectos de
poligonos residenciales, impulsados por los Ultimos ayuntamientos no democraticos, con escasa
transparencia, hace que AAVV., centros culturales y los nacientes partidos politicos luchen para
frenarlos y por el futuro control democrético del desarrollo urbano.

El periodo anterior viene marcado por un crecimiento incontrolado, los intereses del capital
inmobiliario, la corrupcion de la administracion, el crecimiento en mancha de aceite de la Gran
Barcelona de Porcioles, con la consiguiente agresion a la comarca y a sus pueblos, el desplazamiento
a los municipios periféricos de aquellas instalaciones indeseadas por Barcelona (como el vertedero en
Gava) y transformaciones irreversibles, como la transformacion de zonas agricolas a industriales.

Los poligonos previstos suponen una mayor densificacion en una zona ya muy poblada, comportan
un consumo de suelo que podia ser necesario para ubicar los grandes déficits de equipamientos; se
carga una vialidad ya préxima al colapso, con nuevos poligonos de viviendas, se establecen nuevos
barrios al margen de los ndcleos urbanos, se rellenan intersticios que comportarian una conurbacion

indiferenciada (se hace referencia a los ejemplos de Sants y Gracia como una experiencia de pérdida

3 Entre otros, participaron los futuros alcaldes Frederic Prieto (Cornell), Toni Perez (Esplugues), Francesc
Baltasar (Sant Feliu), y Carles Riba (Sant Joan Despi), este Ultimo liderd la comision. La sede de la CIU fue nuestro
pequefio despacho de arquitectura, ubicado en la calle Florida 7, 1° 12, de Cornella de Llobregat.

24 Informe de la CIU sobre los poligonos. Noviembre 1977 (A1-05) y Exposicion * Tothom el carrer” (1.1-06)

recientemente exhibida en diferentes municipios del Baix Llobregat y de la cual se ha editado un CD.
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de identidad municipal), y aparecen también problemas de integracion de nuevos habitantes con el
peligro de la marginalidad (la sombra de la Satélite es constante).
Las Conclusiones que encontramos en la Ultima pagina del informe explican bien la base ideoldgica
de futuras actuaciones:
— Es necesaria una ordenacion general del territorio hecha desde la Conselleria d'Ordenacio
del Territori de la Generalitat de Catalunya, respetando los entes naturales, como son la
comarca y el municipio.

— Los municipios deben crecer de manera consecuente con las anteriores consideraciones,
procurando la integracion de la nueva vecindad.

— Los terrenos afectados por el poligono y Planes Parciales no deben ser utilizados para
ninguna construccion a gran escala como las proyectadas, ya que supone una hipoteca de
cara al futuro. Su ordenacion debe atender a la nueva configuracion democratica de los
consistorios.

— En ningln momento se pretende un colapso del desarrollo de los municipios. En cualquier
caso, el colapso viene dado en gran parte por el retraso de las elecciones municipales, que
impiden la dinamica propia de los ayuntamientos y de la poblacidn. Se reitera, pues, la
urgente necesidad de las elecciones municipales.

— Se pide que las posibles inversiones previstas por el Estado para dichas construcciones sean
reorientadas hacia la consecucion de los servicios de los que carecen las poblaciones.

Es muy comprensible que después de 40 afios de oscuridad, con un Ultimo periodo de crecimiento
explosivo de la vivienda, sin equipamientos ni servicios, sobre una base muy precaria de
comunicaciones, la reaccion de la Comissié Intermunicipal d’'Urbanisme tuviera aspectos ruralistas y
anti-Barcelona. Entramos en democracia con un fuerte espiritu de desconfianza hacia la ciudad
central.

Antes de presentar propiamente el contenido del trabajo, que se explica a continuacién, cabe
destacar que tiene dos partes. La primera, una reflexion general sobre los cinco municipios,
estableciendo una cierta diagnosis general vy a la vez apuntando pautas para resolver los problemas
de los poligonos, que dan origen al estudio; y la sequnda, el Avant-projecte del Centre Direccional,
base para establecer una salida pactada a esa iniciativa ministerial y a la vez constituir la base para la

elaboracion del Plan Parcial.
1.3.1 Estudio-propuesta territorial y urbana

En el marco ideoldgico del encargo, lo que se esperaba era entrar en una discusion de estandares

urbanisticos y en una redefinicion de bases de crecimiento, sobre la idea de un crecimiento
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moderado de los nucleos urbanos de los municipios, manteniendo la idea de pueblos
independientes, y asf evitar la conurbacion entre ellos y con Barcelona.®

En los primeros afios 70 ya se habian construido cuatro actuaciones en la carretera Cornella (1.1-25) -
Esplugues: 1. Manzana de sindicatos, 2. Torres Simbol, 3. Nuevos edificios en la entrada de la Satélite
y 4. Montesa en Esplugues de Llobregat, y una en la carretera real: 5. EI Walden. Estas cinco
actuaciones se caracterizan por concentrar mucho techo edificado en parcelas pequefias, colgando
de una via colmatada y sin aportar nueva vialidad de soporte. Todas ellas son actuaciones que
afectan claramente la urbanidad de la zona y alertan a las AA.VV. sobre la perspectiva de actuaciones
mucho mayores en un entorno de vialidad general muy colapsada, de déficits graves de
urbanizacion, de escasez de escuelas y donde los parques urbanos, los polideportivos, los centros
sociales y las bibliotecas todavia no han hecho amago de existencia.

Y efectivamente, aparecen méas planes: ampliacion de la manzana Walden, Can Vidalet, Riereta, Can
Cervera, La Mallola, Torreblanca y Poligono INUR. El conjunto representa una ocupacion de suelo de
143,31 ha, un techo total de unos 800.000 m? y unas 10.000 viviendas. Los 7 planes aparecen a la vez
con la idea de ser tramitados en las antiguas administraciones no democraticas. Sin duda hubiesen
representado un impacto enorme en la precaria estructura urbana de los cinco municipios.

El estudio busca desde el primer momento dar respuesta en el marco urbano de los cinco
municipios, mas allé de los temas de indices de edificabilidad o de densidad. La elaboracion de un
plano topogréfico, reduciendo hojas de escala 2.000, para formar un plano de 1 x 1T metro escala
1/10.000, es el punto de partida para tratar de plantear reflexiones sectoriales y generales. Sobre esta
base se empieza dibujando las cinco operaciones de reciente construccion y los siete Planes Parciales
en curso de tramitacion (se dibujan los bloques con sombra proyectada, con el objeto de distinguir
estas operaciones de los tejidos circundantes) (1.1-25).

El resultado es un plano muy expresivo que da una idea precisa del impacto del conjunto de planes
en marcha, caracterizados por una alta intensidad de edificacion y una importante densidad
residencial, con un alto nivel de autismo respecto a los entornos urbanos.

Formulado el problema en estos términos, atacamos el estudio empezando por relacionar la
movilidad de estos municipios con las IMD de las vias de conexion. En el plano de movilidad entre los

cinco municipios y de viajes con destino a éstos (1.1-26), podemos ver que la movilidad interna es

25 por aquel entonces los autores éramos profesores del Departament d'Urbanisme de la Escola Técnica Superior
d'Arquitectura de Barcelona, y nuestra idea de ciudad estaba menos mediatizada por las circunstancias
especiales del conflicto. Tratamos de dar al trabajo una mirada mas amplia que fuera adecuada a las demandas
de fondo de la Comissio Intermunicipal d'Urbanisme, y que constituyera una cierta pauta sobre la cual operar el

desarrollo urbano de la zona.
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mayoritaria en los tres municipios del samonta: Sant Feliu de Llobregat, Sant Joan Despi y Cornella de
Llobregat, mientras que en los municipios mas altos y méas proximos a Barcelona: Sant Just Desvern'y
Esplugues de Llobregat pesan mas los viajes de origen exterior.

En todo caso si analizamos los viajes de origen exterior a cada municipio (los otros cuatro municipios,
Barcelona, o el resto de la CMB), podemos comprobar que:

1. Los viajes con origen en los otros cuatro municipios son mayoritarios en todos los municipios,
excepto Cornella de Llobregat, que juega un cierto papel de capital comarcal sobre una parte de los
municipios del delta occidental.

2. Los viajes con origen en Barcelona y en el resto de la CMB, Sant Feliu de Llobregat, Sant Joan
Despi y Sant Just Desvern estan practicamente equilibrados, mientras que Esplugues de Llobregat y
sobretodo Cornella de Llobregat tienen mas viajes procedentes del AMB. Ambas poblaciones, en
torno a la carretera de Cornella-Esplugues, juegan un cierto papel de capitalidad comarcal sobre los
municipios del delta occidental.

La constatacion de una alta movilidad intermunicipal que Unicamente se puede substanciar a traves
de la vialidad general de paso (N-340, Via romana y carretera de Cornella-Esplugues, ya muy
colapsada), guia la reflexion. En el gréfico del volumen de trafico de paso por la comarca (1.1-27),
comprobamos el alto grado de congestion de la vialidad basica a la que se hace referencia. La alta
movilidad intermunicipal frente a la congestion de las vias de interconexién, que no son otras que las
de paso por la comarca, marca la necesidad de aumentar la conexién vial intermunicipal.

Las reflexiones sobre los dos planos anteriores y sobre los cinco que vienen a continuacion
constituyen el corpus del estudio sobre el cual se basan las propuestas. Después de las
aproximaciones sobre la movilidad y el trafico, y antes de las reflexiones sobre la morfologia del
territorio, se pasa a estudiar la densidad de una manera integrada. Esta es una cuestion de partida en
las reivindicaciones vecinales.

Se trabaja con las secciones censales dibujando sus limites en el interior de cada municipio con la
poblacién de cada una de ellas, y a la vez se dibuja una cuadricula de 100 x 100 m que cubre el
conjunto del territorio de estudio. Se distribuye proporcionalmente la poblacién de cada seccién
censal entre la cuadricula y se obtiene una poblacién por cada unidad. Este plano de topografia de
densidades (1.1-28) muestra en primer lugar las zonas de agricultura e industria como vacios urbanos,
asimilandolas a terrenos sin uso (lo que da una imagen sorprendente del territorio). Se aprecia que la
densidad no es proporcional al tipo de tejido urbano. Por ejemplo, las densidades de Sant lldefons
(poligono residencial de bloques altos) son similares a las del barrio de Les Planes de Sant Joan Despi
(barrio de edificaciones bajas (PB+2 o PB+3, pero con alta ocupacion de suelo). En este plano
destacan con densidades muy superiores a las de su entorno las cinco operaciones de los afios 70.

Estas altas densidades puntuales afectan notablemente la movilidad en unas vias congestionadas.
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Los cinco planos siguientes (1.1-29 - 1.1-33) hacen referencia a la naturaleza geografica y a la
morfologfa urbana del territorio en estudio. En su elaboracién se prioriza, como en todos los
anteriores, conceptualizar de manera clara cada reflexion.

El primer plano con el titulo genérico de Topografia (1.1-29), pretende expresar la esencia del relieve
del sector. Aparentemente es un plano muy abstracto, solo se marcan las curvas de nivel cada 25 m
de la 25 a la 125. Por encima se marcan las lineas cada 5 m hasta la cumbre de Sant Pere Martir (388
m). El cauce del rio es el Unico accidente geografico que se dibuja, y la traza ferroviaria la Unica sefial
urbana. La trama de cada banda topogréfica entre curvas de nivel se dibuja con un haz de lineas
sensiblemente perpendiculares a la traza del tren y con vértice en Sant Pere Martir. Estas lineas que
parten de una anchura maxima entre las curvas 25-50, se van subdividiendo y estrechando
sucesivamente hasta llegar al tramo 100-125.

Esta imagen nos explica que los cinco municipios se ubican en un sector troncoconico dibujado por la
curva del ferrocarril y la cumbre de Sant Pere Martir. De izquierda a derecha podemos ver las heridas
de las rieras de La Salut, Pahisa, la horquilla de las rieras de Pont Reixac y la Fontsanta, y finalmente
en direccion a L'Hospitalet de Llobregat la otra horquilla de Els Torrents y Can Cervera.

Esto da unas claves de interpretacion de la implantacion de los tejidos urbanos existentes, y tambiéen,
orienta futuras propuestas. La intervencion urbana en torno a las rieras ha sido y sera una de las
claves de la construccion del territorio, desde las operaciones mas ajustadas al micro relieve, con
minima inversidn en urbanizacidn, que enfatizan la excepcionalidad, hasta otras que atienden mas al
relieve general, con modificaciones topogréficas, puentes y una urbanizacion de mayor coste.

El segundo plano (1.1-30), que denominamos Agricultura, recoge las parcelas de regadio, el Canal de
la Infanta y su red de acequias que les dan origen, asi como la traza del ferrocarril, las manchas de los
cascos urbanos situados por debajo de la via férrea y algunos itinerarios de maxima pendiente
agricultura-montafia, que refuerzan elementos del patron topografico del punto anterior.

Como podemos observar, la traza del Canal de la Infanta, discurre justo por debajo de la via férrea,
entre las cotas 20-25 m. De hecho, es la traza del Canal la que obliga a posicionar el tren justo por
encima de él. El Canal se convierte en un patron de morfologia territorial, que va mucho mas alla de
la propia agricultura. La parcelacion agricola toma una direccionalidad sensiblemente perpendicular
al rio y al tren (de nuevo patrén topogréfico de la montafia vy el samonta, esta vez en las tierras
planas aluviales). Esta concomitancia refuerza la relacién entre patrones de la agricultura y del relieve.
Pero no es sélo eso, el Canal de la Infanta también organiza todas las extensiones de los pequefios
cascos antiguos del samonta, que se ajustan a la parcelacion agricola.

El tercer plano, que denominamos Industria (1.1-31), dibuja las manchas que ocupan los poligonos
industriales y la direccionalidad de su trama viaria. Los situados a caballo entre samontay la plana

aluvial, como el del Pla en Sant Feliu de Llobregat, o el de la Almeda en Cornella de Llobregat, siguen
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las pautas del Canal de la Infanta. El poligono Torreblanca-Siemens, entre Sant Joan Despi y Cornella
de Llobregat, toma claramente la direccionalidad de la traza del tren, y los poligonos de El Gall y
Montesa en Esplugues siguen sensiblemente la traza de la carretera Cornella-Esplugues (linea de
méxima pendiente). El poligono de Sant Just Desvern adopta la direccion de la Riera Pahisa, que
también es una linea de méxima pendiente. Como podemos ver el patrén de asentamiento industrial
se acopla perfectamente a los patrones topografico y agricola.
El cuarto plano, denominado Servicios, (1.1-32), incorpora todo tipo de equipamientos de los
diferentes nucleos urbanos. Se dibujan las parcelas y edificios de equipamiento, en relacion a la trama
de calles circundantes, para tratar de reflexionar sobre sus relaciones con la estructura urbana.
Aparecen nulcleos donde se da una estrecha relacion entre ambos, como la zona del Ayuntamiento y
la Iglesia en Sant Feliu de Llobregat, o la zona en torno al Parc Nadal y la Estacion de tren en el
mismo municipio. También se da una relacion intensa entre el Ayuntamiento, la Iglesia, el Castell y el
mercado en Cornella de Llobregat.
Por encima de la traza férrea hay pequefios atisbos de relaciones estructurales, como en la Rambla
de Sant Feliu de Llobregat, la carretera de Cornella-Esplugues, o una cierta nucleacion en torno al
mercado de Sant lldefons. En general los servicios tienen un alto grado de dispersion respecto a los
tejidos urbanos, con algunos ejemplos extremos como la escuela CEIP. Arquitecte Gaud colgada
entre el Canal y el tren en Sant Joan Despi, la escuela CEIP. Pau Casals, en la misma posicién que la
anterior, en el término de Cornella de Llobregat, o la escuela CEIP. Joan Perich i Valls, empotrada
contra la A-2, en el término de Sant Joan Despi. La falta de terreno barato para ubicar las nuevas
escuelas es la base de esas posiciones extremas.
A raiz de las reflexiones anteriores elaboramos un plano de propuesta de lItinerarios Comarcales (1.1-
33), que pretendia sugerir patrones de transformacién urbanos del sector. La clave era poner en valor
los patrones resonantes de las reflexiones sobre la topografia, la agricultura y la industria,
estableciendo itinerarios de minima pendiente y otros de maxima pendiente, que conformasen una
trama que permitiera potenciar la conectividad interna para dar respuesta a la movilidad
intermunicipal. En los cruces estratégicos de estas tramas se establecieron nucleos de servicios y
equipamientos que potenciarfan la estructura urbana de la zona. Estas ideas, plasmadas en el plano,
son Unicamente un patrén de transformacion urbana.
Se plantean seis itinerarios de minima pendiente que cubren todo el territorio. Enumerados de arriba
abajo son los siguientes:

1. Via de cornisa que desde la Avinguda Pearson va a buscar el Colegio Aleman, pasando

sobre La Mallola y girando por encima del Ajuntament de Sant Just, para ir a buscar el

camino de la Riera Pahisa.
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2. Traza que nace en torno a la Sanson de Sant Feliu de Llobregat, pasa por lo que ahora
son los barrios de Mas Lluf de Sant Feliu de Llobregat y Sant Just Desvern, la llla Walden y el
nudo de la autopista, para dirigirse a lo que ahora es el barrio de TV3, entonces poligono del
INUR. Continda bordeando el poligono EI Gall, atraviesa la carretera Cornella-Esplugues,
entra en Sant lldefons y acaba girando por la traza de linea eléctrica en direccién a
L'Hospitalet de Llobregat.

3. Itinerario que coincide con la traza del Canal de la Infanta (con la idea de mantener el
Canal abierto en la mayorfa de tramos). Esta podia ser una traza de gran valor funcional
(peatones y bicicletas), paisajistico y patrimonial.

4. La Via Romana no podia faltar en estos itinerarios; es sin duda el origen urbano del sector.
5. El terraplén de defensa en Cornella de Llobregat, que tuvo un papel importante para
mitigar las inundaciones (recordemos que en 1972 hubo enormes inundaciones). La
canalizacion del rio se acaba de ejecutar justo antes de realizar nuestro estudio.

6. Camino de borde del rio de caracter IUdico.

Asimismo, se trazan seis itinerarios de maxima pendiente de los cuales hay algunos que tienen mayor
dificultad de ejecucion:
A. Riera de la Salut, que relaciona La Sanson con el rfo a través del nicleo de Sant Feliu de
Llobregat. Aunque el dibujo no lo recoge, interconectaria con los itinerarios 2, 3 y 4 de
minima pendiente.
B. Pla del Vent-Avinguda d'IndUstria, interconecta con los seis itinerarios de minima
pendiente.
C. Calle de Jacint Verdaguer y poligono de Sant Joan Despi, conecta el poligono del INUR
con el rio, cruzandose con los itinerarios 2 a 6.
D. Giro del Terraplén de defensa en direccion a la actuacion del INUR.
E. En torno a la Avinguda Barcelona y la calle de Tubos Borna, aparece un itinerario
bifurcado que conectaria con los seis de minima pendiente.
F. En torno a la Avinguda de Sant lldefons y a la calle Salvador Allende, conectando Almeda
con el itinerario 2.
Esta malla no incorpora las carreteras de salida de Barcelona, en esa época, ya muy colapsadas
(Unicamente se incorpora la Via Romana, que es una calle intermunicipal). Solo la construcciéon de las
Rondas diez afios después, que descongestionaran mucho las carreteras, permite replantear el papel
de éstas para pasarlas a vias urbanas.
En el plano se apuntan algunos nuevos centros de servicios en cruces significativos de la red de
caminos propuesta, entre los cuales destacan seis. En primer lugar, se pone en relevancia el nuevo

valor que, en este marco, adquieren los futuros parques que empiezan a reivindicarse en la comarca.
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1. Parque de Torreblanca, en el limite de los términos de Sant Feliu de Llobregat, Sant Joan
Despi 'y Sant Just Desvern, revalorizado por el itinerario de maxima pendiente.

2. El Parque de Can Mercader, que queda reforzado en el dmbito comarcal con el itinerario
del Canal de la Infanta. Aparecen dos nuevos centros entre la via férrea y el Canal.

3. El primero en Sant Joan Despi, donde hoy estan las instalaciones del Futbol Club
Barcelona.

4. El segundo en Cornella de Llobregat, por debajo de Bellavista, en torno al colegio y a las

instalaciones de la antigua colonia industrial de Can Rosell.

Por otra parte, se proponen dos centros de mas potencia:
5. En torno al Parc de les Aigles, el barrio de la Fontsanta y al futuro barrio de Fatjo. Nucleo
bien trabado por los itinerarios 3, 4y 5,y porlos D y E.
6. En torno al poligono del INUR. El hecho de tener urbanizadas las calles del poligono y de

su centralidad geogréfica, le dan un especial significado en nuestro estudio.

Esta conceptualizacion del territorio resultara muy fértil para tomar futuras decisiones urbanisticas en
el conjunto del Llobregat Oriental.

El PGM se aprueba en 1976, estableciendo una red de autovias que se substancian en los 90,
permitiendo repensar las carreteras existentes como nuevas avenidas urbanas. Esta propuesta no se
vefa realizable a medio plazo. Costaba imaginar que futuras autovias descargaran de trafico a las
carreteras para poder transformar éstas en futuras avenidas.

Nuestra propuesta obtuvo un alto nivel de consenso en el entorno politico y social del Baix Llobregat
Oriental, y entre los organismos transitorios de la Generalitat, presididos por Tarradellas, y de la
Corporacié Metropolitana de Barcelona, presidida por Socias i Humbert. Los nuevos ayuntamientos
democréticos de 1979 ratificaron ese consenso.

Las reflexiones y propuestas hechas en este punto van mas alld del hallazgo de la sincronia de
patrones morfolégicos entre topografia, agricultura e industria; y de constatar que hay una gran
movilidad interna entre los cinco municipios, que no tiene un soporte de itinerarios urbanos mas alla
de carreteras muy congestionadas. Esas reflexiones y propuestas corresponden a la respuesta a una
pregunta inicial: ;Coémo encontrar las pautas de una estructura urbana que permita pasar de una
dispersion de nucleos rurales y asentamientos de poligonos y de sectores industriales, a un continuo
urbano?

Sabriamos después de conceptualizar la comarca a principios del siglo XX como eslabdn perdido (no
textil, no burguesia local, y no ensanches) que la estructura no se podia derivar de la extension de los
cinco pequefios nucleos rurales, que hubieran generado un laberinto, ni tampoco con la impostacion
de una macromalla (PGM-76), ajena a la forma de la topografia y a la identidad agricola e industrial
de la zona.

Nuestra propuesta plantea generar una estructura urbana de los cinco municipios para transformar

ese territorio en parte de la ciudad real de Barcelona.

12 Parte - 28



1.3.2 Anteproyecto del Centre Direccional
En mayo de 1979 se entrega la primera parte de aquel estudio. La Direccién General de la Conselleria
de Politica Territorial i Obres Publiques, y concretamente su director Llufs Cantallops, plantea, que
dada la urgencia de dar una salida al tema del Centre Direccional, se dedique la Ultima parte del
trabajo a redactar un Anteproyecto alternativo al del INUR.
Los antecedentes de este poligono se encuentran en el proyecto redactado en 1962 por el Ministerio
de la Vivienda. Tras ser declarado de urgencia en 1965 (para dar alojamiento a los damnificados de
las inundaciones del Valles de 1962), se inician las expropiaciones y se constituye una Junta mixta,
donde el Ministerio tiene un 51% vy los propietarios el 49%. El inicio de las obras de urbanizacién en
julio de 1976 provoca la alerta en la Comissié d'Urbanisme del Congrés de Cultura Catalana, que
obtiene los primeros datos de la Delegacion del Ministerio, entre los que destacan las 4.000 viviendas
previstas. Ademaés, se da la circunstancia de que se encuentra situado a caballo entre dos municipios
(Sant Joan y Sant Just), lo que significa la conurbacion de los mismos. Este efecto de compactacion
total del continuo urbano intermunicipal es otro motivo de alarma, ya que en el imaginario colectivo
este territorio se entiende formado por pueblos.
La Comissid Intermunicipal d'Urbanisme (CIU) constituye un fendmeno Unico en el Area
Metropolitana. El claro apoyo de la Generalitat provisional y el compromiso del presidente de la
Corporacién Metropolitana de Barcelona, de no aprobar ningin plan si no es consensuado con la
ClIU, son un indicador claro de la alta representatividad y solvencia de la misma.
La Comissié Intermunicipal d'Urbanisme nos encarga el Anteproyecto del Centre Direccional
trabajando en estrecha relacion con la Corporacié Metropolitana de Barcelona. Son cinco meses de
un intenso trabajo, que se entrega en octubre de 1979.
En la ortofotografia de 1956 (1.1-34) se observa cdmo en el territorio, antes de construir la B-23, las
rieras de La Fontsanta y Pont Reixac confluyen formando una Y griega, dejando una llanura
intermedia con continuidad al Norte, pero aislada por las propias rieras al Sur, Este y Oeste. En la
ortofotografla de 1970 (1.1-35), ya vemos construida la B-23, que justamente interrumpe la
continuidad de la plataforma al norte, resultando asi un plano precintado por las dos rieras y la
autopista. Finalmente, en la ortofotografia de 1977 (1.1-36), podemos ver la urbanizacion del poligono
del INUR acabada; una malla de calles como un reloj blando de Dali, sobre el plano precintado, con
una Unica conexion puntual a la autopista. El corte de la propia autopista deja un sector al norte de la
misma que da fachada a la Carretera Real en el término de Sant Just Desvern.
Se puede ver una idea de la volumetria proyectada por el Ministerio de la Vivienda en el plano de los
poligonos (1.1-25), que inicia el estudio anterior, con una ordenacion volumétrica de la parte sur de la
autopista que ratifica la voluntad autista del proyecto.
Volviendo sobre la Proposta Urbanistica pel Baix Llobregat presentada en el punto anterior, y
mirando el plano de Propuesta de ltinerarios Comarcales (1.1-33), vemos que pone en valor el
itinerario Sant Feliu-L'Hospitalet, pasando por el Centre Direccional, prolongando la conexion de la
Rambla de Sant Just hasta la Carretera de Cornella, manteniendo también la conexién de la calle

Jacint Verdaguer. Por otra parte, afiadimos una conexién de la calle Sant Marti de I'Erm (via del
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Centre Direccional que da frente al Parc de la Fontsanta), y con el mismo nombre aparece una calle
actual al otro lado del torrente de Pont Reixac que conecta con la parte baja de la Avinguda
Barcelona (cuando pasa por debajo del trazado ferroviario y sigue la traza de la antigua riera que
recogia aguas de las dos que limitan el Centre Direccional). Por Ultimo, planteamos una conexion en
linea recta, partiendo de la calle Marqués de Monistrol (del barrio de Les Planes), atravesando en
diagonal el Centre Direccional, saltando la A-2 y buscando la rotonda del Walden en su conexién con
la Avinguda Barcelona (pasando entre el poligono industrial de Pont Reixac y El Pla del Vent). Esta
traza de direccién Noroeste-Sureste es sensiblemente paralela a la Avenida del Baix Llobregat y a la
prolongacion de la Rambla de Sant Just Desvern hasta la carretera de Cornella de Llobregat. Estas
conexiones propuestas responden a la reflexion geomorfolégica comentada en el punto anterior.
Estamos ante un sector central de los cinco municipios, que se debe poner en valor desde el propio
programa, y desde la conectividad con su entorno. Estas propuestas se substancian en el
anteproyecto.

Tras largas negociaciones con la delegacion del Ministerio de la Vivienda primero, y con la
Corporacion Metropolitana de Barcelona después, se llegan a establecer los siguientes parametros:

— 315486 m? de techo privado en un sector de 554.900 m? de suelo, resultando una
edificabilidad de 0,57 m? techo/m? suelo (que sera la que el plan general adoptaré para el
desarrollo de los planes parciales, 0,60m? t/m? s).

— Las ocupaciones de suelo privado seran de 132.060 m?, lo que significa el 23,80% del sector.
El resto, 422.840 m?, con el 76,20%, sera publico.

— El programa de techo privado recoge los valores de centralidad del sector, dividiéndose el
techo total aproximadamente en dos mitades, una de vivienda y la otra de actividad.
Concretamente se establecen 174.047 m? de techo residencial, 61.838 m?* de oficinas y 79.570
m? de comercial.

— El suelo publico estd dividido en 119.200 m? de vias (con la interna ya construida en el
momento de iniciar los trabajos de anteproyecto), 175.000 m? de espacio libre y 128.600 m?
de equipamientos.

— Entre los equipamientos aparecen un centro cultural, otro de Ensefianza Especial, el BUP, Ia
zona deportiva y el parque.

— Aparecen actividades como el hospital (actualmente hospital Broggy), las oficinas y el
equipamiento comercial, con un d&mbito de influencia sobre la comarca y parte del término
municipal de Barcelona (claramente mas alla del ambito de los cinco municipios).

Con este programa se da un cambio substancial al poligono del INUR, valorizando la centralidad del
lugar.

Respecto a la vialidad, el plano P.1 Ordenacio (1.1-37), muestra que las opciones escogidas son las
mismas que las de la Propuesta de Itinerarios Comarcales (1.1-33) del estudio de los cinco municipios,
con la excepcion de que la conexion directa entre Les Planes y el Pla del Vent, ahora mas indirecta,
conectando la prolongacién de la calle Jacint Verdaguer con el extremo Noroeste del Centre
Direccional, para pasar bajo la A-2 con una bifurcacion al Pla del Vent y al poligono industrial de Pont

Reixac.
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En la distribucion de los diferentes tipos de techo respecto a la malla viaria, se establece una jerarquia
viaria (1.1-38) donde se distinguen:
— Via de primer nivel: conexion con la A-2 por la Avinguda del Baix Llobregat.
— Via de segundo nivel: gje central Este-Oeste.
— Via de tercer nivel: limite del parque, y las dos sensiblemente perpendiculares a ésta:
Marqués de Monistrol (que conecta al sur con Les Planes), y la prolongacion de la Rambla de
Sant Just Desvern.
Observando el plano P.2 Zonificacié (1.1-39), veremos como las actividades méas centrales de oficinas
se localizan en torno a la Avinguda del Baix Llobregat y las comerciales y el hospital cuelgan del eje
central Este-Oeste. Las més locales, como vivienda, escuelas y centros deportivos se apoyan en las
vias de tercer nivel.
En el plano P.3 Planta General (1.1-40), se muestra una primera propuesta de ordenacién con un
esquema de las diferentes plantas de los edificios. Esta propuesta es mas una guia para imaginar la
ordenacion general, que un real anteproyecto edificatorio. La perspectiva general (1.1-41), da una
imagen de la insercion de este anteproyecto en el territorio. Esta vista sobre Marqués de Monistrol
con Collserola y Sant Pere Martir al fondo explica bien la idea de proyecto.
A partir de nuestras ideas, la Direccion General de Urbanismo redacta el Plan Parcial, que después de

sucesivas modificaciones da lugar a la realidad actual.

Para acabar esta reflexion compararemos el anteproyecto con una ortofotografia de la realidad
actual (1.1-42) y una vista aérea (1.1-43) con el mismo punto de vista que la perspectiva del
anteproyecto (1.1-41). En la ortofotografia 2015 (1.1-42) parece clara la eficacia en la consolidacién de la
Avenida del Baix Llobregat y el gran interés ordenador de Marqués de Monistrol, la consolidacion del
Parc de la Fontsanta y del cambio de uso y volumetria del frente industrial en la fachada de Les
Planes.

Observamos también el cambio de posicion del Hospital (ahora junto a la Avenida del Baix Llobregat)
y el cambio de uso de centro comercial por las instalaciones de TV3 (en el frente norte del Centre
Direccional). En planta también parece acertada la organizacién de las manzanas de viviendas
agrupadas en torno a un eje central peatonal surgido de la prolongacién de Marqués de Monistrol y
de la acotada plaza que da frente a TV3. En todo caso el tema residencial plantea dos dudas: la altura
de los edificios de vivienda (que se comenta en la vista de pajaro) y la posicion de la plaza, que tiene
una fachada ciega y sin ninguna actividad en el frente de TV3.

La vista de pajaro 2015 (I.1-42) corrobora la eficacia ordenadora de la prolongacion de Marqués de
Monistrol, con un cierto endurecimiento volumétrico de las manzanas de vivienda, debido a su mayor
altura, a los frentes de fachada mas cortos y a una composicion de los edificios de dominancia
vertical. Esa mayor presencia volumétrica (respecto al anteproyecto) viene acentuada por las nuevas
volumetrias que van apareciendo en el frente de la Avinguda Barcelona. Ademas, la rotundidad del
aparcamiento en superficie delante del Hospital y del plano formado por las pistas de tenis, situadas

sobre el depdsito de aguas, acentla esa desarmonia volumétrica.
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En todo caso, nuestro trabajo generd un consenso insospechado de todos los agentes que
intervinieron, ratificado por los nuevos ayuntamientos y por la nueva Corporacién Metropolitana de
Barcelona.

Este proyecto refuerza la cultura de la intermunicipalidad. Para avanzarse a la definitiva conurbacion,
de hecho, niega que cada municipio sea una ciudad, en todo caso todos juntos pueden formar parte
algun dia de una ciudad llamada Barcelona. Los pasos que sigue el Baix Llobregat a partir de los 80

se analizaran en el conjunto de la actual Ciudad real de Barcelona en la 32 Parte.
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APARTADO 1.4 LA MATRIZ AMBIENTAL DEL BAIX LLOBREGAT

A partir de los tres apartados anteriores, en estos dos proximos (1.4 y 1.5) se conceptualiza las que
hemos denominado matriz ambiental y matriz urbana del Baix Llobregat en los afios 70. El objetivo
de estos dos apartados es doble: ponerlos en relacion con la Barcelona central (en la 32 Parte), para
pasar a analizar conjuntamente la transformacion de la Barcelona real en los 40 afios de democracia
(1980-2020); y asimismo, dar soporte a la 42 Parte, para analizar la construccion especifica del Baix
Llobregat en el mismo periodo.

El presente apartado plantea una interpretacion de la forma del territorio de la comarca, tratando de
superar la vision urbanistica, desde las continuidades urbanas y desde la proteccion ambiental de la
Vall Baixay del delta occidental (el oriental esta totalmente urbanizado)

Las montafias, especialmente las de la vertiente occidental, constituyen el lado oscuro donde suceden
las urbanizaciones, que en su mayorfa nacen ajenas al planeamiento urbano y al proyecto.

Para definir la matriz ambiental de la comarca, hemos establecido en primer lugar cuatro ambitos
(descartando el Llobregat Norte como parte de la ciudad real de Barcelona). Por otro lado, hemos
definido la matriz desde los diferentes tipos de terrenos, desde las rieras mas importantes, y desde

los turons (lomas y cerros).

1.4.1 El relieve y los cuatro ambitos de la comarca

En la comarca reconocemos claramente tres &mbitos Norte, Oriental y Occidental; subdividiendo el
&dmbito occidental en dos partes: municipios deltaicos y de montafia, en razén a su clara diferencia
geografica y urbana (1.1-44).

Para la presentacion de este apartado se ha elaborado un plano de relieve (1.1-45), donde hemos
superpuesto los limites administrativos de municipios y ambitos de la comarca, a un plano de curvas
de nivel cada 40m, estableciendo cinco colores diferentes: de 0 a 40 m, de 40 a 200 m, entre 200 y
400 m, entre 400 y 600 m, y méas de 600 m; donde la linea de 40 m define aproximadamente el plano
aluvial, (y parte del samonta en las partes mas préximas a la costa), la linea de 200 m coincide
aproximadamente con el limite del suelo urbano de los municipios con frente aluvial. Los nucleos
urbanos y las urbanizaciones del Llobregat Occidental montafia llegan hasta la cota 600 m, vy las
lineas de 400 y 600 m, son respectivamente los techos del Llobregat Oriental y del Occidental. Hemos
situado también los furons (crestas y lomas), y las rieras principales. En el plano (.1-46) hemos
detallado los tres ambitos del Baix Llobregat sur, nombrando las rieras, y referenciando las cotas y

nombres de los turons.

Llobregat norte
Situado en la depresion prelitoral, entre Montserrat (Serralada Prelitoral), y el estrechamiento de los
terrenos agricolas de aluvion entre Corbera y El Papiol (a la altura de la riera de Rubi), donde
comienza propiamente /a Vall baixa. Limita al norte, rio arriba, al otro lado de Montserrat, con la
comarca del Bages, a poniente con I'Anoia y el Alt Penedes, y a levante con el Valles Occidental (Ver
(1.1-44); (1.1-45)).
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Estéd formado por 8 municipios: Collbatd, Esparreguera, Olesa de Montserrat, Abrera, Sant Esteve
Sesrovires, Martorel, Castellvi de Rosanes, y Sant Andreu de la Barca.

La mayor parte de su territorio estd a cotas inferiores a los 200 m. A poniente, el afluente Anoia
desemboca en el Llobregat; también vierten aguas sobre el Llobregat una serie de pequefias rieras
del macizo de Montserrat. Los puntos mas altos estan en la confluencia del Llobregat norte con el
limite del Llobregat Occidental (montafia), y en Sant Jeroni con 1.236 m en Montserrat, en el vértice
norte del término de Collbato.

Este &mbito tiene una posicidon geografica y una naturaleza orogréfica claramente diferenciada de los
tres ambitos situados en al Sur (mas adelante veremos que esa diferenciacion también se da en las

dimensiones demogréficas y urbanas).

Llobregat oriental

Situado entre el rfo y la carena de Collserola, que lo separa del Valles Occidental, por un lado, y por
otro entre el rio y los limites de los términos municipales de Barcelona y L'Hospitalet. Esta formado
por 7 municipios: El Papiol, Molins de Rei, Sant Feliu de Llobregat, Sant Joan Despi, Sant Just Desvern
y Esplugues de Llobregat. Se da una clara continuidad entre los términos de Barcelona y L'Hospitalet,
y los del Llobregat Oriental. La linea de carena (que separa las vertientes) coincide con el limite de

levante.

Llobregat occidental (deltaico)

Corresponde a los municipios situados en el samonta en los frentes de /a Vall baixay del delta, mas el
término de El Prat situado en pleno delta junto a la desembocadura del rio. Estd formado por 8
municipios: Palleja, Sant Viceng dels Horts, Santa Coloma de Cervelld, Sant Boi, Viladecans, Gava,
Castelldefels, y El Prat.

El relieve del Llobregat Occidental (deltaico) tiene similitudes con el Oriental, con la diferencia que el
giro entre la Va/l baixay el delta se produce sobre un solo municipio, Sant Boi, mientras que en el
Llobregat Oriental el giro es méas amplio, y es ocupando por cinco municipios. Por otra parte, el
macizo del Garraf-Ordal es mayor que el de Collserola, y su cumbrera se eleva mas, y se aleja mas
del rio; dando lugar a una segunda banda de municipios ubicados en la montafia, que configuran el

que hemos denominado Llobregat Occidental (montafia).

Llobregat occidental (montaria)

Esta situado entre el Llobregat Occidental (deltaico), y la carena del Garraf-Ordal, que separa el Baix
Llobregat de las Comarcas del Alt Penedes y del Garraf. Estd formado por 7 municipios: Corbera de
Llobregat, Cervelld, La Palma de Cervelld, Vallirana, Begues, Torrelles de Llobregat, y Sant Climent de

Llobregat.
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De la anterior presentacion de los cuatro ambitos del Baix Llobregat podemos destilar como primera
conclusion, que el ambito Llobregat Norte tiene una realidad geografica claramente diferenciada de
los otros tres ambitos®®, y que, como veremos mas adelante, su realidad urbana es también
claramente distinta; no formando parte de la que denominaremos Barcelona-ciudad, formada en los

70, y hoy totalmente consolidada.

14.2.  La matriz ambiental del Baix Llobregat
Desde las consideraciones anteriores, hemos elaborado el plano (1.1-47), que a diferencia de los tres
anteriores, orientados norte-sur, estd orientado noroeste-sureste, noreste-suroeste (direccién de la
Gran Via), con el objeto de ponerlo en relacion con el plano de la matriz urbana, que también tendra
esta orientacion. En este plano situamos los limites de los tres ambitos (se ha excluido el Liobregat
Norte); los tipos de terreno, las rieras principales, y los furons. Hemos acompafiado este plano con
una seccion transversal de la Va// baixa (1.1-48). Con el soporte de lo expuesto, podemos destilar las

siguientes conclusiones sobre los rasgos determinantes de la matriz ambiental.

Tres tipos de terrenos
En el Baix Llobregat podemos distinguir con claridad tres tipos de terrenos:

— Deltaico. El rio Llobregat, y su delta: Va/ baixa, delta oriental y delta occidental. Como
veremos en la matriz urbana de la comarca, el delta tiene una gran componente de creaciéon
humana: Desecacion, riego, agricultura, y extension de la ciudad, es la rica y variada historia
humana de los deltas urbanos.

—  Samonta. Corresponde a las estribaciones de la montafia con pendientes inferiores al 20%,
en contacto con el terreno aluvial. La linea divisoria entre el delta y el samonta la hemos
situado en las vias que pasan por ese pliegue topografico: en el Llobregat Oriental la via
romana (desde I'Hospitalet a Sant Feliu), y su continuacion la N-340 (Sant Feliu-Molins); en el
Llobregat Occidental, la N-2 y la BV-2002 en la Va// baixa; y la C-245 en el frente deltaico.

El limite del samonta con la montafia es una linea sinuosa entre una pendiente del 2% y las
pendientes mayores montafia arriba. El samonta ha sido el lugar de los primeros nucleos
rurales engarzados por los caminos agricolas originarios, que lo recorrian longitudinalmente
en ambas vertientes del Llobregat, y en el frente deltaico. Estas vias han sido corredores de

entrada y salida de la ciudad central.

% En la “Ponencia destudi de l'estructura comarcal de Catalunya' de 1932, que fue oficial del 36 al 39, se
priorizd la conexion entre la depresion prelitoral y la depresion litoral, y a la vez, se considerd que el conjunto de
los 8 municipios de la subcomarca Norte tenfa suficiente personalidad como para distinguirse del Anoia y Alt
Penedés a poniente, y del Valleés Occidental a levante, sin llegar a tener un ambito suficientemente grande como
para constituir propiamente una comarca. El Baix Llobregat es la Unica comarca metropolitana que conecta las
dos depresiones prelitoral y litoral, con el simbolismo afiadido de conectar Montserrat (Serralada Prelitoral) con

el mar.
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Los municipios de los frentes fluvial y deltaico tienen los tres tipos de terrenos: aluvial,
samonta, y montafia; el crecimiento sobre el samonta desbordara sobre los otros dos.

— Montafia. Corresponde a los terrenos situados entre el samontay las carenes montafiosas
que limitan el Llobregat Oriental en Collserola, y el Occidental en el Garraf-Ordal. Montafias
intrincadas, opacas a la mirada urbanistica, a pesar de su extensa ocupacion por
urbanizaciones, y de ser muy observadas desde la perspectiva ambiental, en su condicion de
estar insertas en un parque natural.

Buscar una mirada integrada (ambiental y urbana) de los tres terrenos, con el objeto de poder
establecer un didlogo urbanistico-ambiental, es nuestro objetivo, para lo cual analizamos la estructura

geomorfolégica de la montafia, apoyandonos en las rieras y los turons.

Tres trios de rieras
Las rieras son el segundo componente de la matriz ambiental, agrupadas en tres tipos de rieras
principales:

— Tres rieras en el Llobregat Oriental. De norte a sur destacan tres rieras: La de Vallvidrera —la
de mayor recorrido —que nace en el barrio del mismo nombre en termino de Barcelona,
hasta llegar al término de Molins de Rei, que atraviesa, desembocando en el Llobregat; riera
de la Salut que atraviesa el término de Sant Feliu; y la riera de Sant Just que atraviesa el
término del mismo nombre.

— Tres rieras en el Llobregat Occidental-Va// baixa. Desembocando también en la parte del
Llobregat, en la Vall baixa hay tres rieras principales: riera de Corbera que recorre ese
término municipal; riera de Cervelld -la mayor, con tres brazos-, que recorre los términos de
La Palma de Cervelld, Cervelld, y Vallirana, y desemboca en término de Sant Vicenc dels
Horts; y finalmente la riera de Torrelles que atraviesa los términos de Torrelles y Sant Viceng
dels Horts.

— Tres rieras en el frente deltaico. Desde Sant Boi a Castelldefels hay tres rieras principales:
riera de Sant Climent que atraviesa los términos de Sant Climent y Viladecans; riera Sant
Llorens-La Murtra -la méas corta-, en el término de Gava; y la riera dels Canyars, también en
término de Gava, en alguna parte tangente con Castelldefels, llegando al limite del término
de Begues.

Las rieras son corredores biolégicos que cosen los tres tipos de terreno, y en torno a sus cauces se

trenzan las vias que acceden a la montafia.

Tres lineas de turons
Por Ultimo, los turons constituyen el tercer componente de la matriz ambiental, y los hemos
agrupado en tres lineas:
— Linea de Carena Llobregat Oriental. Los municipios del Llobregat Oriental estan situados
entre Collserola y el rio. Collserola es un pequefioc macizo un poco alargado entre los dos
rios, que se estrecha y suaviza la pendiente en el Besos, y se hace algo més abrupto y ancho

en el frente del Llobregat. Dos turons marcan el techo del macizo: El Tibidabo 517 m, y Turé
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de Can Pasqual 473 m, ambos en el limite del término municipal de Barcelona, en una
direccion sensiblemente perpendicular al rio.

El limite de levante del Llobregat Oriental esta constituido por una linea de estribaciones que
lo separan del Valles Occidental, y del término de Barcelona. Tres turons definen la linea de
carena, que de norte a sur son: Puig Madrona, 342 m, en término de Papiol, Puig d'Olorda,
434 m, entre Malins y Sant Feliu, y Sant Pere Martir, 389 m, entre Esplugues y Sant Just, en
torno al cual gira el frente maritimo de Collserola en Barcelona en direccién a la Va// Baixa,
formando una especie de sector troncocdnico con Vvértice en este furd, que ocupa cinco
MunIcCipios.

Linea de estribaciones de los municipios del Llobregat Occidental deltaico con frente a la Va//
baixa (la linea de carena del Llobregat Occidental esta situada a poniente, coincidiendo con
el limite del sector). La linea de que hablamos aqui, esta constituida por una serie de
estribaciones a media pendiente, situada en el limite poniente de los municipios con frente a
la Vall baixa. De norte a sur los mas importantes son cuatro: Puig de I'Aliga, 286 m, en
Corbera, Puig de Rocabruna, 300 m, en Sant Vicen¢ dels Horts, Montpedros, 357 m, en
término de Santa Coloma de Cervell, y Sant Ramon, 310 m, entre Sant Boi, Viladecans y
Sant Climent. Aqui Sant Ramon es el vértice del giro de la Va// baixa-delta, que se hace en
menos espacio, sobre el municipio de Sant Boi (en la otra vertiente el giro en torno a Sant
Pere Martir ocupa cinco municipios).

Linea de carena del Llobregat Occidental. El macizo del Garraf-Ordal es del orden de 4
veces mayor que el de Collserola (en la ortofotografia actual, la masa boscosa de Collserola
es del orden de 75 km?® mientras que la del Garraf-Ordal es de unos 300 km?). La forma del
macizo del Garraf Ordal es muy distinta al de Collserola, aqui la linea de carena es
sensiblemente paralela al rio, separando las vertientes del Llobregat, y las del Alt Penedés-
Garraf.

La carena del Llobregat oriental esta a unos 4,5 km del rio, mientras que la del Occidental
esta a 10,5 km; esta carena tiene una secuencia de furons con altitudes del orden del doble
de la carena del Llobregat Oriental y de las estribaciones del propio Llobregat Occidental.
Destacan tres turons. Puig d’Agulles, 653 m, en Corbera; Montau, 658 m, en Begues; La
Morella, 596 m, en Begues.

El frente deltaico estd enmarcado a levante por San Ramdén (310 m) de la linea de
estribaciones de los municipios del Llobregat Occidental en frente de la Va// Baixa y a

poniente por la Morella (596 m), extremo sur de la linea de carena del Llobregat Occidental.

Acompafiamos los planos (I.1-46 y 47) con el modelo de seccién transversal de la Va// baixa (1.1-48).

Se han establecido las anchuras aproximadas del terreno aluvial: 2,5 km, la carena de la vertiente

Oriental a 3 km del terreno aluvial, y en el lado opuesto la carena de la vertiente Occidental a 10,5

km; dentro de esta misma vertiente se sitla la linea de estribaciones a 2 km del terreno aluvial. Como

podemos ver, las lineas de turons del Llobregat Oriental (365 m de promedio), y la de las

estribaciones del occidental (300 m de promedio), tienen alturas similares, mientras que la carena

occidental, el promedio asciende a 590 m.
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No se pueden entender los nucleos urbanos y las urbanizaciones del Llobregat Occidental sin una
conceptualizacion de la estructura geomorfoldgica de la comarca, que incorpore el protagonismo de
turons'y rieras, asi como tampoco se pueden entender los continuos urbanos del samonta sin ver
éste como un terreno intermedio entre la montafia y el terreno aluvial.

Estamos en un territorio de una gran complejidad y fragilidad, con grandes valores ambientales y
paisajisticos, que ha sido ocupado en el tercer cuarto del siglo XX sin un plan urbanistico que lo
guiara. En el proximo apartado trataremos de descubrir la matriz urbana en los 70, oculta bajo un
patchwork urbano indescifrable.

En todo caso, estamos en un territorio muy claro geograficamente, que hemos tratado de
conceptualizar en la que hemos llamado Matriz Ambiental (1.1-47) y en la Seccién transversal (1.1-48).
Si'la ciudad trata de entenderla y ponerse en armonia, compartiendo la estructura ambiental con la

urbana, el proyecto urbano-ambiental es posible.
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APARTADO 1.5 LA FORMACION DE LAS MATRICES URBANA Y TERRITORIAL DEL BAIX LLOBREGAT EN
LOS 70

A lo largo del tercer cuarto del siglo XX se construye el grueso de la periferia de Barcelona. A finales
de los 70 aparece un extrarradio de Barcelona enorme, fragmentado, disperso, y huérfano del
modelo econémico que lo generd. Este corte generado por el final de la época fordista, coincide con
el cambio democratico en el pais. Cuatro décadas y media después, centro y periferia son un
continuo urbano que forma una ciudad real, nunca pensada como tal, con problemas de continuidad
urbana entre los antiguos fragmentos periféricos, y entre estos vy la ciudad central. Para repensar la
construccion de la ciudad real en democracia?, trataremos de descubrir, en este apartado, cuéles son
las matrices urbana vy territorial que se esconden en la inconexa periferia del Llobregat de los afios 70
(relacionandolas con la matriz ambiental presentada en el apartado anterior).

La comarca no se construye a partir de un planeamiento urbano general®® ni tampoco desde
planeamientos municipales importantes®. La periferia del Baix Llobregat se construye sobre el rosario
de pequefios nucleos rurales situados en el samonta, a ambas vertientes del Llobregat,
extendiéndose sobre las zonas agricolas aluviales ordenadas por el sistema de regadio de los canales.
El Prat es la excepcion, situado en pleno delta, y también se construye por las urbanizaciones en las
zonas de montafa. El soporte del crecimiento fueron las grandes infraestructuras de acceso a la
ciudad central. Las grandes implantaciones industriales®® y los nuevos poligonos de vivienda, junto
con las urbanizaciones en la montafia, protagonizaron los nuevos tejidos urbanos, junto a la
densificacion de los tejidos existentes.

Para aproximarnos a la formacion de las matrices urbana vy territorial del Baix Llobregat en los 70,
desarrollamos cinco apartados. El primero sobre el crecimiento urbano es una aproximaciéon muy
sintética a los cambios territoriales y demograficos recurriendo a cortes temporales: 1925, 1950 y 1975;
los dos siguientes se refieren a los afios 70, infraestructuras de la movilidad y tejidos urbanos. El
cuarto apartado trata de sintetizar los elementos basicos de la matriz urbana de la comarca en los 70,

y el quinto define la matriz territorial.

2" Tema que analizaremos en las partes 32y 42,

28 \/eremos en la 32 Parte el papel residual que tuvo el Pla Comarcal de 1953.

29 Antes del gran crecimiento del tercer cuarto de siglo XX, los municipios tenfan planos de alineaciones
fragmentarios que fueron desbordados por el boom del periodo 1950-1975.

30 | 3 Papelera en el Prat, La Roca en Viladecans vy la Siemens en Cornell3 constituyen las implantaciones

fundacionales a principios del siglo XX.
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1.5.1. El crecimiento urbano: 1925, 1950, y 1975.

Para desarrollar esta aproximacion sintética al crecimiento urbano del Baix Llobregat en los 70, se ha
partido de dos investigaciones més extensas,3' que figuran en los anexos.

En esta breve presentacion se ha recurrido a la cartografia y a la demografia en tres cortes histéricos:
1925, 1950 y 1975; las actas territoriales y de poblaciéon en esos tres cortes, soportan este relato
introductorio del crecimiento urbano.

Escanear la historia de un territorio urbano cada cuarto de siglo permite situar en cada corte la
cartografia que reconoce infraestructuras territoriales y nicleos urbanos, y la demografia. La aparente
lenta transformacion de los territorios urbanos desvela su real rapidez cuando se contemplan los
saltos cada 25 afios. Ademas, permite compararlos con territorios vecinos. Aqui nos referiremos al
Baix Llobregat, pero en el tercer apartado pondremos en relacién estos cortes, con los generales de
los cinco sectores de la Barcelona-ciudad. Es, ademas, un buen instrumento para detectar la medida
de los saltos en cada cuarto de siglo. En el caso que nos ocupa de la periferia del Baix Llobregat
aparece con nitidez el salto del fin del ciclo fordista (1950-1975), en los tres sectores del Baix
Llobregat, que en la 32 Parte compararemos con los dos sectores restantes de la Barcelona-ciudad.
Por Ultimo, este método ayuda a formular la matriz urbana de afios 70 desde una profundidad

histérica clara.

1925 territorio y demografia

El territorio comarcal al final del primer cuarto del siglo XX, se recoge en el topogréfico general®? (1.1-
49), y en un detalle central del mismo (.1-50). En estos topogréficos podemos observar la clara
diferenciacion territorial y urbana entre el Llobregat Nord, en la depresién prelitoral, entre Montserrat
y Corbera (con el afluente Anoia desembocando en el Llobregat a la altura de Martorell), y los tres
sectores municipales del Llobregat sur, que hoy forman parte de la Ciudad real de Barcelona:
Llobregat oriental, Llobregat occidental deltaico, y Llobregat occidental montafia.

En ese mismo topografico podemos comprobar la potencia urbana de las poblaciones de Sabadell y
Terrasa, en el Valles Occidental, en relacion a los minUsculos cascos urbanos del Baix Llobregat.
Recordemos que en el apartado 1.2 de esta 12 Parte definfamos el Baix Llobregat como un territorio
urbano con un eslabén perdido: no textil, no burguesia local, y no ensanches. Terrassa y Sabadell son

el contrapunto; tienen textil, burguesia local, y ensanches, contraste que la demograffa enfatiza.

31 Roa, Miquel "L Estructura fisica del Baix Liobregat: Fls canvis del sistema de camins en els Ultims tres segles', El
Prat de Llobregat, 25-26 octubre 1980. Ver (A.1-07).

Roa, Miquel “La formacion de la matriz urbana en los 70”. 2020. Investigacion base sobre la que se apoya el
apartado 1.5 del cuerpo central de esta propuesta de tesis. Ver (A.1-08).

32 para montar ese topogréfico se han usado tres hojas del Instituto Geografico de Espafia 1:50.000-MTN50-,
concretamente la 392 Sabadell del afio 1927, la 420 San Baudilio de Llobregat afio 1926, y 448 Gava afio 1922.
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Sabadell (40.746 hab.) y Terrassa (35.254 hab.) con un total de 76.000 hab., tenfan mas poblacion
que los 30 municipios del Baix Llobregat con 70.906 hab. El Baix Llobregat en 1925 es un territorio
eminentemente agricola.

En los tres sectores sur del Baix Llobregat, observamos que los terrenos aluviales de la vall baixa, el
delta oriental y el occidental, tienen mayoritariamente usos agricolas, regados por los canales de la
Infanta (1819), (1.1-51) a levante, y de la Dreta (1885), a poniente; sin humedales a levante, y con
significativos restos de humedales en el delta occidental. Asimismo, en la montafia del Llobregat
occidental, los usos urbanos se reducen a nucleos de tamafio reducido, el resto son bosques con
algunas zonas de vifia y olivar.

Entre las carreteras destacan la de Carlos lll, con el puente de Molins de Rei (1767), hoy N-340, que va
en linea recta desde el puerto de Barcelona, a través de Esplugues y Sant Just Desvern, hasta Sant
Feliu, para girar suavemente a la derecha y dirigirse a Molins de Rei, donde gira a la izquierda para
tomar el puente y dirigirse, a traves de Cervelld y Vallirana, al paso del Ordal (en el limite con la
comarca del Penedes). El tramo de la N-340 entre Plaga Espanya y Sant Feliu, viene a ser una variante
de la antigua carretera romana, que desde Placa Espanya discurre entre el samonta y el delta, por
L'Hospitalet, Cornella, y Sant Joan Despi, hasta llegar a Sant Feliu.

Al otro lado del puente, en la vertiente occidental, en el cruce de Quatre Camins, nace, en direccion
norte, la N-Il, que sube rio arriba a través de Palleja y Corbera, para dirigirse a través del paso del
Bruch a Lleida, y en direccion sur, la carretera BV-2002 a través de Sant Viceng dels Horts y Santa
Coloma de Cervelld, hasta llegar a Sant Boi, que continua como la B-201, a través del delta hasta El
Prat.

Otra via importante es la C-245, entre Castelldefels y Sant Boi, que pasa por el puente sobre el
Llobregat (1904), para dirigirse a la N-340 a través de Cornella y Esplugues.

También se apuntan los caminos de entrada a la montafia, trenzados con las rieras, de los que
hablaremos en el corte de 1950.

En la comarca aparecen con claridad los canales de la Infanta y de la Dreta (1885). Asimismo
podemos observar las tres lineas ferroviarias: interior (1854), costa (1884) y carrilet (1912).

Si nos referimos a la demografia, en el cuadro (1.1-59) y en el grafico (1.1-60) vemos que el total de la
comarca tiene 70.906 habitantes, distribuidos con un peso similar entre el Llobregat Nord 24,80%, el
Llobregat Oriental 32,00%, y el Llobregat Occidental deltaico 33,41%, mientras que el Llobregat

Occidental montafia apenas supone al 9,79%.
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A continuacién ponemos en relacion los seis primeros municipios de 1925, con los de 1900%:

Poblacién en 1900. Poblacién en 1925
1° Sant Boi. LI. Occ. Delt. 5.31 hab. 1° Sant Boi. LI. Occ. Delt. 7.710 hab.
2° Esparraguera. LI. Nord. 4.209 hab. 2° Cornella. LI. Or. 5.382 hab.
3° Olesa de Montserrat. LI Nord. 3.554 hab. 6° Esparraguera. LI. Nord. 4.863 hab.
4° Sant Feliu. LI. Or. 3.314 hab. 3° Sant Feliu. LI Or. 5.375 hab.
5° Martorell. LI. Nord. 3.221 hab. 4° El Prat LI. Occ. Delt. 5.143 hab
6° Molins de Rei. LI. Or, 2.936 hab. 59 Molins de Rei. LI. Or. 5.119 hab.

Estos municipios muestran en 1925 escasa diferencia de habitantes entre si, cinco son del Baix
Llobregat Sur, y uno del Llobregat Nord. Si los comparamos con los seis primeros de 1900,
observamos que en este afio tres son del Baix Llobregat, y 3 del Llobregat Nord.

La importancia del Llobregat Nord a principios de siglo se debe a dos circunstancias: la colonia Sedo
de Esparraguera es la primera fabrica textil (1846) que se instala en la comarca (después de la guerra
llegd a ser la més importante de Espafia), muy vinculada también a Olesa de Montserrat. Martorell es
el centro de mercado del Baix Llobregat Nord, y un cruce de comunicaciones entre el eje del Baix
Llobregat, y la depresion prelitoral (Anoia, Penedés, y Valles Occidental).

Sant Boi es el Unico municipio del Llobregat sur que habia tenido de forma significativa industria
textil, con antecedentes de pequefias industrias. A finales del siglo XIX, aparecen nuevas instalaciones
de mayor medida (en los afios 20 Cal Qirzet, Dubler, y Can Massallera y en 1890 la Colonia Guell).
Con anterioridad ya era mercado subcomarcal y tenfa también una rica agricultura de regadio (Canal
de la Dreta 1885). En 1904 se construye en el primer puente de hierro que lo conecta con Cornella, el
Llobregat oriental y Barcelona, y en 1912 el Carrilet lo conecta con Cornella, L'Hospitalet, la Placa
Espanya. Sant Boi se mantiene en primer puesto en 1925.

Sant Feliu y Molins de Rei suben un escaldn, ya en 1900 tenian la N-340 (1767) el ferrocarril (1854) y el
Canal de la Infanta (1819). San Feliu era ademas, cabeza de partido judicial, y Molins de Rei, mercado
subcomarcal.

En 1925 aparecen en la lista Cornella en 2° lugar (pasa de 2197 habitantes en 1900 a 5.832 en 1925) y
el Prat en el 4° (pasa de 2.804 en 1900 a 5.143 en 1925). Cornella que ya tenia La BV-2001, el Canal de
la Infanta (1819) y el tren (1854) se beneficia, con Sant Boi, del puente de 1904, y asimismo de la
construccion de la carretera Cornella-Esplugues, y del Carrilet en 1912. La nueva centralidad del
municipio posibilita la localizacion de la factorfa Siemens (una de las tres grandes empresas que se
instalaran en la comarca en el primer cuarto del siglo XX). El Prat desarrolla su agricultura de regadio

(Canal de la Dreta 1885), ya disfrutaba del ferrocarril de la costa, pero el puente de 1873 cambia su

33 Fuente IDESCAT.
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relacion con L'Hospitalet y Barcelona. A principios de siglo se instala la segunda gran empresa
industrial del Baix Llobregat, la Paperera.
Cornella y el Prat son dos ejemplos claros del cambio de un crecimiento enddgeno de la comarca a

un crecimiento inducido por Barcelona.

1950. Territorio y demografia

Para montar el topografico de 1950, hemos procedido de la misma manera que en el de 19253, El
topografico general se recoge en (1.1-52), y un detalle central de éste en (1.1-53), a estos planos hemos
afiadido uno de usos del suelo urbano de 1956 (1.1-54)*> con un &mbito mayor, incorporando
Barcelona término municipal, y parte de la regién metropolitana.

No aparecen nuevas infraestructuras en la comarca, y se consolida el crecimiento urbano que
generan los nucleos de poblacion.

Los terrenos no urbanos mantienen basicamente su condicion, pero apuntando pequefios cambios,
que anuncian nuevas logicas del periodo fordista, que se estd inaugurando, impulsado por la
proximidad de Barcelona.

En el delta oriental se producen las primeras transformaciones urbanas: se prolonga la Gran Via, en
pleno delta, hasta el Prat con un nuevo puente estrecho en 1930, destruido en enero de 1939%- Esta
prolongacion de la Gran Via genera la extension del barrio de Santa Eulalia a ambos lados de la
nueva via, unos pequefios crecimientos a los pies de Montjuic, y la aparicion de la primera industria al
sur del ferrocarril de la costa.

En el delta Occidental también se producen cambios: se reducen los humedales, aparecen las
primeras pistas del aeropuerto, y las urbanizaciones unifamiliares en el frente de las playas de
Castelldefels; asimismo nacen dos nuevos nucleos industriales en el Prat (entre el ferrocarril y la futura
Gran Via en torno a la Paperera, y en Gava-Viladecans en torno de la Roca.

El conjunto de nucleos urbanos se extiende moderadamente. En Cornella en torno de la Siemens
crece el tercer nicleo industrial de la comarca.

Los nucleos de montafia tienden a decrecer moderadamente, a pesar que comienza la consolidacion
de los caminos-pequefias carreteras que, trenzadas con las rieras, les dan acceso. Estas pequefias
carreteras tendran un gran papel en la explosion de las urbanizaciones en el siguiente cuarto de siglo,

especialmente en el Llobregat occidental montafia. Estos caminos-carreteras tienen el interés que

3% Hemos usado las mismas hojas del MTN 50 con las nuevas fechas, concretamente la hoja 392 Sabadell del
afio 1952, la hoja 420 San Baudilio de Llobregat del 1951, y la hoja 448 Gava del afio 1949.

%5 Carreras i Quilis, Josep Marfa. " 50 Anys de transformarcions territorials, 1956-2006. Area i regié metropolitand’,
Area Metropolitana de Barcelona, 2012.

36 |a noche del 24 al 25 de enero del 39 fueron destruidos total o parcialmente todos los puentes del Baix
Llobregat, con excepcion del de Molins de Rei, por el ejército republicano en retirada. Hasta 1954 no se hara el

nuevo puente para la autovia C-31 hasta Castelldefels.

12 Parte - 43



traman la red viaria del Baix Llobregat, atravesando los tres tipos de terreno: montafia, samontay
delta, continuando hasta el rio en la Vall Baixa, y hasta el mar en el delta occidental:
— BV-1468 LI. Oriental. Trenzada con la riera de Vallvidrera, Entre Molins de Rei, la carretera de
la Rabasada, y Vallvidrera, en término de Barcelona.
— BV-2421 Ll. Ocidental vall baixa. Trenzada con la riera de Rafamans, va desde la N-340 hasta
Corbera para seqguir hasta el término de Gélida en el Anoia.
— BV-2005 LI. Occidental vall baixa. Trenzada con la riera de Torrellas, va desde Sant Viceng
dels Horts hasta Torrellas, para continuar hasta en lazar con la BV-2041 (Gava-Begues)
— BV-2004 LL. Occidental vall baixa. Trenzada con la riera de Guinovart va de Sant Boi a Sant
Climent.
— BV-2003 LI. Occidental delta. Trenzada con la riera de Sant Climent, va hasta el nucleo del
mismo nombre.
— BV-2041 LI. Occidental delta. Trenzada con la riera de Begues, LI. Occ. Deltaico va de Gava a
Begues.
Si atendemos al conjunto de la comarca en el cuadro de poblacion (1.1-59) y en el gréfico (1.1-60),
vemos que el total ha pasado de 70.906 hab en 1925 a 103.874 habitantes en 1950, con un
crecimiento del 46,49%, donde cambia el peso relativo de los cuatro sectores. El Llobregat Nord tiene
un incremento del 12,79% mientras que el Llobregat Oriental crece el 65,29%, el Occidental Deltaico
el 68,76% y el Llobregat Occidental montafia decrece el 5,61 %. El Llobregat Oriental, y mas adelante
el Llobregat Occidental deltaico, toma claramente la delantera en el crecimiento demografico en el
segundo cuarto del siglo XX.
Veamos cémo se producen los cambios demograficos en los seis municipios mas poblados en 1950

en relacion con 1925.

Poblacién en 1925. Poblacién en 1950
1° Sant Boi. LI. Occ. Delt. 7.710 hab. 2° Sant Boi. LI. Occ. Delt. 10.811 hab
2° Comnella. LI. Or. 5.382 hab. 1° Cornella. LI Or. 11.473 hab
3° Sant Feliu. LI Or. 5.375 hab. 50 Sant Feliu. LI. Or. 7.327 hab
4° E| Prat LI. Occ. Delt. 5.143 hab. 39 El Prat LI. Occ. Delt. 10.401 hab
5° Molins de Rei. LI. Or, 5.119 hab. 4° Molins de Rei. LI. Or. 8.024 hab.
6° Esparraguera. LI. Nord. 4.863 hab. 6° Gava LI. Occ. Delt. 6.860 hab

En 1950 Esparraguera sale de las seis primeras posiciones y es sustituida por Gava. El Baix Llobregat
Nord abandona estos puestos de cabeza demogréficos. De los seis puestos, tres son del Llobregat
Oriental y tres son del Llobregat Occidental Deltaico.

Cornella supera a St. Boi por su mayor proximidad a L'Hospitalet y Barcelona y por el mayor soporte

de infraestructuras de la movilidad y también debido a la instalacién de la fabrica Siemens, y la
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incipiente zona industrial que se desarrolla a su alrededor. Por motivos similares, el Prat sube un
puesto por su conexion directa con la Gran Via de Barcelona y la instalacion de la Paperera. Molins
de Rei también sube un peldafio, el puente le confiere centralidad a ambos lados del rio,
consolidandose como centro de mercado, adelantando asi a Sant Feliu que baja dos peldafios,
situado entre la fuerte centralidad de Cornelld y la de Molins de Rei.

Gava aparece en el 6° lugar impulsado por su soporte ferroviario, y por el crecimiento del poligono

Roca.

1975. Territorio y demografia

La cartografia sobre la que soportaremos las explicaciones de la comarca en los 70 sera doble; por
una parte, el plano topografico de la CMB3 de 1979, que es un plano de diferente base topogréfica
de los montados para 1925 y 1970 (1.1-55); (1.1-56); y (1.1-57)%, y por otro, un plano de usos del suelo
en 1977 (1.1-58),*° que si es comparable con el de la misma serie del plano de 1956.

Antes de entrar en la relacion de las nuevas infraestructuras acabadas en este periodo, quisiéramos
hacer un par de comentarios. Este periodo es el de la eclosion del uso del coche. El primer coche
producido por la recién inaugurada factorfa de Seat en Barcelona, empieza a circular en 1957. Desde
entonces el crecimiento del coche privado sera exponencial. En este periodo se da también la
desaparicion del tranvia de Barcelona: en 1965 se elimina del Passeig de Gracia para hacer el
aparcamiento subterraneo (1972), y el Ultimo tranvia se desmantela en 1971. Los autobuses
substituyen a los tranvias.

En este periodo 1950-1975 aparecen las primeras autovias en la comarca.

— Autovias
e 1954, C-31 (en origen C-246) -Llobregat Occidental deltaico- Prolongacion de la Gran
Via por la costa, desde el rio hasta la C-245 en Castelldefels, para continuar por Les
Costes de Garraf. Esta traza es la primera autovia que se construye en la comarca e
incorpora conexiones a doble nivel con el Prat, en la conexidon con Sant Boi, y con el
aeropuerto. Tiene dos partes claramente diferenciadas: un tramo de 9km sensiblemente
Curvo que se aproxima a la costa en el Camf de Les Filipines en término de Viladecans, y
que envuelve entre esta traza y la costa: el casco urbano del Prat, el Aeropuerto, v el

incipiente Poligono Industrial Pratense; y por otra parte otro tramo de otros 9 km que

37 E| topogréfico de la CMB de 1979 tiene una base topografica distinta de las montadas para 1925 y 1950.

38 £ primero muestra el conjunto de los tres sectores, y los siguientes se focalizan méas en el poniente y en el
levante mas activamente.

%9 Carreras i Quilis, Josep Marfa. " 50 Anys de transformarcions territorials, 1956-2006. Area i regid metropolitand,

Area Metropolitana de Barcelona, 2012.
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desde el Cami de Filipines va paralelo a la costa, a una distancia de entre 300 y 700 m,
que genera una banda de ciudad jardin en el frente maritimo.

1969, B-23 (en origen A-2), -Llobregat oriental- Claramente con caracter de autopista,
constituye una prolongacion de la Diagonal hasta el rio (unos 6km); subiendo después
por la margen oriental hasta la conexion con la AP-7. Su recorrido desde la Diagonal
hasta el rio es de una via segregada, que sortea los tejidos urbanos existentes
constituyendo un corte en la conurbanizacion urbana. Este recorrido tiene dos Unicas
salidas: en la entrada de Esplugues, y entre Sant Just Desvern y Sant Joan Despi
(vinculado a la primera urbanizacion del Poligono residencial del INUR). Para su
construccion se derribd el Raval de Sant Mateu d'Esplugues, e indirectamente, tal como
comentabamos en el anexo (A.1-08), su construccion influyd en la destruccion del

puente de Carlos .

Nuevas vias en el Delta Occidental

En el delta occidental aparecen una serie de vias, fruto de su desecacion casi completa

(quedan dos pequefias zonas de humedales en el frente maritimo en torno a las lagunas del

Remolar y la Murtra, a ambos lados del aeropuerto), y del creciente peso urbano de los

municipios que rodean el delta:

Conexion a doble nivel BV-2002 y C-245 -samonta occidental- Con el objeto de hacer
mas fluido el tréfico de automaviles de la C-245 entre los dos lados del rio.

B-201 conexion Sant Boi-el Prat. Esta conexiéon directa entre los dos municipios més
importantes del delta occidental, y mas préoximos a Barcelona; es a la vez la conexion
entre la C-245 y la C-31.

Avinguda de la Pineda entre el casco urbano de Castelldefels y la playa —samonta — delta
occidental Vuelve a ser también una conexion entre la C-245 y la C-246 (hoy C-31), en
torno a la cual aparecen tejidos de ciudad jardin que conectan las urbanizaciones de la
playa con el centro del pueblo.

En pleno delta se refuerza la traza del Antic Cami de Valencia, y las conexiones entre
Gava y Viladecans, y sus respectivas playas, aunque con caracteres diferentes:

B-204 -delta occidental- Es una carretera local en L. Un tramo va desde el casco de
Viladecans al Cami de Valencia, y el otro tramo gira a levante por la traza del Cami de
Valencia hasta la conectarse a la C-31.

B-210 —delta occidental- El Camf de Valencia entre el angulo recto de la B-204, vy
Castelldefels toma este nombre con un carécter de camino rural.

Cami de les Filipines -elta occidental-Desde el mismo angulo de la B-204, en direccién a
la playa, esta el camino rural Cami de les Filipines, que une el pueblo de Viladecans con

sus playas.
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e Avinguda del mar samonta -delta occidental- Es una traza de carretera local que

conecta el nucleo del pueblo de Gava con sus playas.

Refuerzo de las vias trenzadas de montaria

Con la aparicion del fendmeno de las urbanizaciones se refuerzan las carreteras de montafia

de las que hablamos en el apartado de 1950 en las dos vertientes del Llobregat:

e BV-1468 Entre Molins, y la BV-1462 carretera de la Arrabassada en Barcelona, que se
trenza con la riera de Vallvidrera.

e BV-2421 Entre N-340 y Corbera, que sigue la vertiente de la riera de Rafamans-Corbera,
afluente de la riera de Cervello.

e BV-2005 Entre Sant Viceng dels Horts y Torrelles, siguiendo la riera de Torrelles.

e BV-2004 Entre Sant Climent y Sant Boi, siguiendo la riera Gasulla.

e BV-2003 Entre Sant Climent y Viladecans, riera de Sant Climent.

e BV-2041Entre Gava a Begues. Torrent de les Comes-riera de Begues.
Todas estas carreteras de montafia, tal como anuncidbamos en la Matriz Ambiental (1.1.2)

penetran por las vertientes de las rieras que sefialabamos en esa matriz.

Metro
e 1976. Llegada del metro a Sant lldefons. La linea 5 (azul oscuro) de metro de Barcelona,
que tenia su Ultima estacion en Can Boixeres en L'Hospitalet, llega al barrio de La Satélite

de Cornella.

Demografia

Siguiendo con la tabla y grafico (1.1-59) y (1.1-60), la poblacion en la comarca del Baix
Llobregat Sud en el periodo de 1950 a 1975 experimenta un gran crecimiento (391,42%) que
va de 103.874 hab. a 510.461 hab (multiplica por 4,9 su poblacién). Si nos referimos a los tres
sectores Sud, situados en la ciudad real de Barcelona, resulta que en el Llobregat Oriental la
poblacion pasa de 37.506 a 219.211 habitantes. Con un crecimiento del 484,47%,
multiplicando por 5,8 su poblacion. El Baix Llobregat Occidental deltaico pasa de 39.992 a
228.892 habitantes con un crecimiento del 472,34 % (multiplicando por 5,7 su poblacién).
Por Ultimo, el Baix Llobregat Occidental montafia, que tiene un crecimiento negativo en el
periodo anterior (1925-1950), pasa ahora de 6.551 a 12.669 habitantes, con un incremento del
93,39% -multiplicando por 1,9 su poblacién.

Estos datos dan fe de la explosion demografica de la comarca en el tercer cuarto del siglo

XX.
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Si atendemos a la poblacion de los seis primeros municipios en relacion a los seis primeros

de 1950 resulta:

Poblacion en 1950. Poblacion en 1975
1° Cornella. LI. Or. 11.473 hab. 1° Cornella. LI. Or. 91.110 hab 694,13%
2° Sant Boi. LI. Occ. Delt. 10.811 hab. 2° Sant Boi. LI. Occ. Delt. 65.595 hab. 506,74%
3° E| Prat LI. Occ. Delt.  10.401 hab. 3° El Prat LI. Occ. Delt. 51.017 hab. 390,50%
4° Molins de Rei. LI. Or. 8.024 hab. 49 Esplugues LI. Or. 38.110 hab. 782,58%
59 Sant Feliu. LI. Or. 7.327 hab. 5° Viladecans. LI. Occ. Delt 36.270 hab. 744,67%
6° Gava Ll. Occ. Delt. 6.860 hab. 6° Gava LI. Occ. Delt. 30.586 hab. 345,86%

Como vemos los crecimientos de cuatro de estos municipios estan claramente por encima
de los promedios del Llobregat Oriental y del Llobregat occidental deltaico representado en
el cuadro de poblacion (1.1-61) asi como en el grafico (1.1-62) y que comentabamos
anteriormente. Esplugues aparece en esta lista; como se ve en el cuadro de poblacién de
estos Ultimos seis municipios (1.1-63), en 1950, tiene una poblacién de 4.318 habitantes y
multiplica por 8,8 su poblacién en 1975 (1.1-64). Viladecans que también aparece por primera
vez entre los seis primeros tiene en 1959 una poblacion de 4.294 y la multiplica por 8,4 para
1975. Cornella multiplica por 7,9 su poblacién y Sant Boi por 6,1.

Se mantienen en cambio las posiciones de los tres primeros municipios: Cornella, St. Boi y El
Prat; mientras que caen las poblaciones de Molins de Rei y St. Feliu sustituidos por Esplugues

y Viladecans.

Crecimiento urbano
A la hora de analizar los crecimientos urbanos, trataremos de hacerlo en cuatro sectores:
Barcelona-L'Hospitalet, Llobregat Oriental, Llobregat Occidental deltaico y Llobregat
Occidental montafia, definiendo diferentes bandas o zonas por cada sector. Ver (1.1-65), (1.1-
66) e (1.1-67).
e Barcelona-L'Hospitalet
En este periodo Barcelona y L'Hospitalet crecen con mucha intensidad en direccion al
Llobregat®, crecimiento que hemos de conocer, para comprender el de la comarca, y
especialmente del Llobregat Oriental. Para presentar este punto lo haremos en 7 bandas

de mar a montafia. Las 4 primeras estan en la plana deltaica, que en estos 25 afios ha

40| 0 veremos en la tercera parte de esta tesis; la relacion urbana entre Barcelona y el Besos ya estaba mas

madura en 1950.
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sido casi totalmente urbanizada, quedando una agricultura marginal; la 52 esta en el
samonta, por debajo del ferrocarril, y las 62 y 72, en el samonta por encima del ferrocarril.

1. Puerto-ferrocarril de la costa. El incremento de ocupacion del puerto a poniente
de Montjuic, y la nueva zona industrial de la Zona Franca ocupan toda esta banda
deltaica.

2. Ferrocarril de la costa-Gran Via. Se amplian barrios existentes, aparecen de
nuevos, y se localizan nuevas industrias, vinculadas al Passeig de la Zona Franca, a
los pies de Montjuic. Hasta el limite de término con L'Hospitalet el suelo pasa a ser
urbano. En el téermino de L'Hospitalet aparece un nuevo conjunto residencial con
frente a la Gran Via, a tocar de Barcelona. En el frente sur de la Gran Via aparecen
ocupaciones marginales puntuales con protagonismo de las chatarrerias, que
salpican un territorio agricola en creciente desuso.

3. Gran Via-travesia industrial. En esta banda, dividida por la linea férrea, que
conecta en diagonal la linea de la costa con la del interior, a levante de esta linea se
densifica el barrio de Santa Eulalia, aparece un poligono industrial, y el poligono
residencial del Gornal. A poniente de la via férrea se ha construido el gran poligono
de Bellvitge, y el gran hospital del mismo nombre. En esta banda tenemos una
muestra de implantaciones masivas de esta época.

4. Travesia industrial-Carrilet. En esta Ultima banda deltaica, entre las dos vias
sefialadas esta la traza del Carrilet; entre La Travesia Industrial y el Carrilet se va
formando un poligono industrial, a ambos lados de la Carretera del Mig.

5. Carrilet-ferrocarril. En esta banda crece y se compacta el casco urbano de
L'Hospitalet.

6. Ferrocarril-N-340. En esta banda se compactan los barrios ya existentes de la
primera inmigracion anterior a los afios 50: Collblanc, La Torrassa, La Florida, Pubilla
Cases, y se implanta el poligono de viviendas de Can Serra; Asi mismo se desarrollan
dos barrios en Esplugues en continuidad con L'Hospitalet: Can Vidalet, y Sant Feliu
(ambos conurbados con L'Hospitalet).

7. Al norte de la N-340. La operacion mas relevante es el Campus Sud de la
Universidad, asi mismo aparecen dos nuevas agrupaciones de blogues: en torno a
los jardins d'Ernest Lluch junto a la N-340, y el conjunto situado a poniente del
Quarter del Bruch.

En todo caso, a pesar de ese gran crecimiento, todavia no existe plena conurbacion
entre L'Hospitalet -Barcelona, y el Llobregat Oriental; queda una pequefia banda no

ocupada en los limites de Cornella y Esplugues.
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Llobregat Oriental

Para explicar el crecimiento de los 7 municipios del Llobregat Oriental, trataremos primero el

nucleo principal, formado por los 5 municipios méas proximos a Barcelona, en clara

conurbacion: Cornella, Esplugues, Sant Joan Despi, y Sant Just Desvern, por un lado y Sant

Feliu por el otro, situados a uno y otro lado de la B-23; y los 2 municipios en rosario que

ascienden por la Vall Baixa: Molins de Rei y El Papiol.

8. Plano agricola-tren. En Cornella, se compacta el nlcleo del centro, expandiéndose

por debajo del Carrilet hasta el Terraplé de Defensa, construido para protegerse de

las riadas; el barrio de Almeda crece por debajo del Carrilet en terreno aluvial, fuera

de la proteccion del Terraplé. Sant Joan Despi extiende y compacta su nucleo

urbano entre la via romanay el ferrocarril.

9. Tren—-B-23. En este espacio se produce el mayor crecimiento del Baix Llobregat,

soportado por la C-245 (de principios del siglo XX), que atraviesa los términos de

Cornella y Esplugues; estableciéndose tres sub-bandas: a) Levante de la C-245, b)

entre la C-245 y la Avinguda de Barcelona (que conecta Esplugues y Sant Joan

Despi), y ) entre la Av. Barcelona y la B-23.

a)

A levante de la C-245, en Cornella se ha construido el gran poligono
residencial de La Satélite de unas 10.000 viviendas (de tamafio similar a
Bellvitge), sin duda la mayor operacion de vivienda masiva del Baix
Llobregat. En continuidad con el gran poligono, estan el pequefio
barrio de bloques de Lindavista (construido anteriormente), los bloques
de la Siemens y la manzana de la Placa Tarrega. Los barrios de la
Gavarra y Bonavista, originalmente de casas unifamiliares de veraneo,
empiezan su densificacion y conversion a su realidad actual de
ensanche menor. En el término de Esplugues aparece una pequefia
zona industrial en torno a las instalaciones de Montesa; a continuacion,
el barrio de La Plana (que esta a ambos lados de la C-245), de
naturaleza similar al de la Gavarra, y en el mismo proceso de
densificacidn, a continuacion, el barrio de Can Clota, entre barrancos, y
colgado de la N-340, junto al Pont de Esplugues. Més alla, aparece el
barrio de Can Vidalet, en continuidad con el barrio de Pubilla Cases de
L'Hospitalet.

Entre La C-245 y la Avenida de Barcelona, en torno a la Siemens,
instalada en 1910 en la confluencia de la C-245 (entonces recién
construida), se genera un gran poligono industrial entre la C-245 vy la
Avenida Barcelona, que ocupa los términos de Cornella y Sant Joan

Despi, con una longitud de 1,1 km, y una anchura promedio de 400 m.
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Subiendo la C-245, en el frente de Cornella est4 el barrio del Pedro, de
naturaleza similar a los de La Gavarra de Cornella, y La Plana de
Esplugues, y en el mismo proceso de densificacion. En Sant Joan Despi,
al otro lado del limite de término con Cornella, y dando frente a la
Avenida Barcelona, aparece el nuevo barrio de Les Planes. Subiendo
por la C-245, y a continuacion del barrio del Pedrd aparece una zona
industrial hasta llegar al término de Esplugues, presidida por el
excelente conjunto modernista de la Fabrica Bagaria. Ya en término de
Esplugues, esta el Poligon Industrial El Gall (una fabrica de pastas Gallo
dio nombre al poligono), con una malla de calles muy ordenada, que
ocupa todo el frente de la C-245, entre el limite de término con
Cornella y la Avenida d'lsidre Marti (Iimite con el barrio de La Plana), y
llegando a la Avenida Barcelona (Angel Guimera en Esplugues). Dentro
de esta trama aparecen unas manzanas de viviendas unifamiliares
aisladas, que han comenzado a transformarse en plurifamiliares.

c) Entre la Avenida de Barcelona y la B-23, aparece la prolongacion del
poligono industrial de la Siemens hasta la B-23, con la malla de calles y
los primeros asentamientos industriales. Al otro lado de la Avenida
Barcelona y del Torrent de la Fontsanta vemos la urbanizacion del
poligono del INUR colgado de la B-23, y pendiente de edificar.

10. Por encima de la B-23. Aparecen unos primeros asentamientos de viviendas
unifamiliares en El Pla del Vent en Sant Joan Despl. En Sant Just aparece el poligono
industrial colgado de la N-340 en el limite de término con Sant Feliu; en el angulo
de la N-340 y la Avenida Industria aparece el edificio Walden, y el barri Sud de
compactas manzanas plurifamiliares, se consolida el tejido de casas unifamiliares en
torno a la Rambla; asi mismo podemos ver el nacimiento de las urbanizaciones de
Can Pedrosa, Bell Soleig, y la Miranda (estan son las primeras urbanizaciones que
nos encontramos en la descripcion del crecimiento del suelo urbano en el periodo
1950-1975). Ya en Esplugues, nos encontramos con el nacimiento de la urbanizacion
Ciutat Diagonal, y con el barrio de cases adosadas de Finestrelles, justo en el limite
con el término de Barcelona.

Sant Feliu de Llobregat. La B-23 queda fuera del término de Sant Feliu, pero el suelo
urbano de este municipio, con frente a los términos de Sant Joan Despi y Sant Just,
se empieza a fundir con ellos. En este caso estableceremos dos bandas: 1. Plano
agricola-treny 2. Por encima del tren.

1. Plano agricola-tren. Crece y se compacta el nucleo urbano entre la N-340 y el

tren, llegando hasta la riera de la Salut (entonces a cielo abierto), dejando libre la
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zona de Can Llovera, hasta el carrer L'Hospitalet, al otro lado del cual se ha
construido el pequefio poligono de Can Maginas. Por debajo de la N-340, se
consolida el poligono de Can Falguera, con una importante ocupacion del plano
agricola. Siguiendo la N-340 en direccion a Molins, aparecen dos salpicados lineales
de industrias a uno y otro lado de la carretera.
12. Por encima del tren. Se consolida una extension del casco urbano al otro lado del
tren, en torno a la Rambla de La Marquesa de Castellbell, entre la N-340 y el Passeig
del Compte de Vilardaga; entre esta Ultima via y la riera de La Salut se desarrolla la
primera parte del barrio de la Salut.
Nos hemos detenido especialmente en la descripcion del crecimiento del suelo urbano en estos 5
municipios, porque es el méas intenso de la comarca en el periodo 1950-1975, cuando comienza a
darse una conurbacion entre ellos. Todos estos crecimientos se han hecho por fragmentos, desde la
perspectiva de cada ayuntamiento, sin ningun planeamiento que los guiara. El PC-53 quedd obsoleto
en sus cortas previsiones de desarrollo urbano, sometido al laberinto de decisiones municipales, mas
atentas a objetivos particulares de especulacion en el marco del régimen dictatorial, que a objetivos
colectivos de desarrollo urbano arménico. Estamos en el origen de la formacién de la ciudad real,
con la conurbacion de los municipios de la periferia, y de estos con la ciudad central, y al mismo
tiempo en el origen de los problemas de una ciudad real no pensada como tal.
Nos queda por presentar los crecimientos de Molins y Papiol, situados en un samonta més estrecho
(que comienza ya en la parte norte de Sant Feliu):
13. Molins de Rei. Con el gran crecimiento de los 5 municipios méas proximos a
Barcelona, Molins de Rei en este cuarto de siglo pierde peso relativo; apunta una
réplica menor de las instalaciones industriales a ambos lados de la N-340, que
anuncia su conurbacion futura. Su ndcleo urbano se densifica y extiende en sus tres
ambitos: el Canal, entre del codo de la N-340 y la B-23; Centre Vila, que se extiende
al norte entre la B-23 y el ferrocarril; y Bonavista, extension del centro al otro lado
del ferrocarril.
14. El Papiol. Pequefio nucleo situado en una loma coronada por el Castell del Papiol
(140m de rasante) con una pequefia extension del nicleo urbano en casas
unifamiliares. Se accede desde la pequefia carretera local c-1413a que lo conecta con
Molins de Rei. Al sur de la loma, y en tangencia a la B-23, ha crecido el Poligono

Industrial Sud-Les Argiles.

e Llobregat Occidental deltaico
Para presentar el crecimiento de esta parte del Llobregat de 8 municipios, lo haremos en 4

partes: 1. Municipios de la Vall Baixa (Palleja, Sant Vicenc dels Horts, y Santa Coloma de
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Cervelld); 2. Sant Boi, en la charnela de la Vall Baixa, y el frente deltaico; 3. Frente deltaico

(Viladecans, Gava, y Castelldefels); y 4. En pleno delta (El Prat).
15. Palleja. Municipio que se desarrolla a lo largo de la N-2, en tres bandas
claramente diferenciadas, el nicleo urbano ocupa la estrecha franja entre la N-2 y el
Carrilet, y a levante de la carretera, sobre el plano aluvial, en este cuarto de siglo se
compacta y extiende ese nucleo urbano, que toma carécter industrial en el extremo
sur, al calor del cruce de la N-2 con la N-340. Por encima del Carrilet aparecen
pequefias agrupaciones de vivienda unifamiliar, y en la parte mas alta de su término,
al oeste, vemos la estructura de calles de la urbanizacion de Fontpineda.
16. Sant Viceng dels Horts. De estructura similar a Palleja, aqui la carretera es la BV-
2002; la anchura entre la carretera BV-2002 vy el Carrilet es mayor, y el casco urbano
se desarrolla en su interior, sin ocupar terreno agricola a levante de la BV-2.002. El
nucleo se alarga y compacta, con el pequefio poligono de Can Ros; tomando
caracter industrial en la parte norte, a ambos lados de la N-340, en torno al nudo de
la N-340 con la N-2; zona industrial que tiene continuidad con la de Pallgja, y que
pasa al otro lado del Carrilet con la fabrica de Cementos Molins como referencia.
Por encima del Carrilet aparecen los barrios de Sant Antoni de viviendas
unifamiliares, y los de La Guardia y Sant Josep que son de autoconstruccion.
17. Santa Coloma de Cervelld. En este municipio, de orografla muestra mas
pendientes, y la BV-2002 y el Carrilet pasan muy juntos. De hecho, el pequefio
ndcleo urbano estd en la montafia. Tres urbanizaciones ya se han empezado a
desarrollar: Pla de les Vinyes, Can Via, y Can Ribot. El Unico suelo urbano que da
frente a la carretera es la Colonia Guell, que en este periodo tiene un cierto
incremento del suelo industrial, aunque sigue aislada de los nucleos de Santa
Coloma y de Sant Boi.
18. Sant Boi. Tal como hemos ido comentando éste es el municipio mas importante
del Llobregat Occidental. En este periodo se consolida y extiende el casco urbano en
torno de la doble loma del Castell y la pequefia Muntanyeta (no el gran parque del
mismo nombre). Los nuevos crecimientos se desarrollan por una parte en torno al
proyecto de ensanche que tiene dos partes claramente diferenciadas, a caballo de la
silla de montar que forma la gran loma del parque de la Muntanyeta, y la pequefia
loma del mismo nombre del casco urbano. El ensanche norte se aglutina en torno a
la Placa de la Generalitat, y de la misma cuelga montafia arriba, la urbanizacién de
casas unifamiliares de Marianao y al Sur, en torno a la Plaga de Catalunya, la del 11
de septiembre de 1976. Al norte del ensanche, y en discontinuidad, se han localizado
las instalaciones psiquiatricas, y mas al norte el poligono de la Ciudad Cooperativa.

Al Sur por debajo de la C-245, ya en terreno deltaico, aparecen la zona industrial de
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Salines, y méas poniente El Bullidor-El Fonollar Sud; por encima de la C-245 los
poligonos industriales de Sales y El Fonollar Norte. Por encima de la carretera, y
entre estas zonas industriales y la Ronda de Sant Ramdn, esté el poligono residencial
de Casablanca. Y por encima del carrer de la Joventut, y con un amplio frente a la
Ronda de Sant Ramon, ha nacido el gran poligono de viviendas de Camps Blancs
(originariamente Cinco Rosas).

19. Viladecans. Este municipio, ha tenido un gran crecimiento demografico en este
periodo, Su suelo urbano se sitla a ambos lados de la C-245. Por encima de esta via
se consolida y compacta el nucleo urbano, con frente a la carretera, al norte del cual
se desarrolla una trama urbana sensiblemente rectangular, que sube samonta arriba,
apoyado a levante por la carretera de Sant Climent BV-2.003, terminando en la zona
més alta y de mas pendiente con una urbanizacion unifamiliar (Mas Ratés). A levante
de la carretera de Sant Climent aparecen las primeras implantaciones del barrio de
la Torre Roja. A poniente del casco urbano central, se consolida la urbanizacion
unifamiliar de L'Alba-rosa, (que ja habfa comenzado a aparecer en los 50), y que va
desde I'Avinguda del Millenari hasta las partes més altas del municipio, donde se
junta con el Mas Ratés. Entre L'Avinguda del Millenari y I'Avinguda Gava, a poniente
del Poblat Roca (ya existente en los 50), se ha construido el poligono de Can
Sellares, en continuidad con el tejido urbano de Gava.

Viladecans tiene una importante ocupacion del plano deltaico por debajo de la C-
245, se consolida una zona industrial que ocupa el triangulo C-245, linea férrea, y B-
204, a partir de la implantacion de la Roca a principios de siglo XX. A levante de la
B-204, en la confluencia con la C-245 aparece el pequefio barrio del Grup Sant
Jordi, o Gabrielistes | 'y, mas a levante ha crecido el barrio de Sales, que ya habia
nacido en los 50.

20. Gava. Ya ha iniciado un proceso de conurbacion con Viladecans, como
comentadbamos anteriormente. Por debajo de la C-245 no tiene apenas crecimiento,
la primera nave de la Roca, ya en los 50 habia generado un estrecho triangulo
residencial a poniente de la Rambla de Salvador Lluch (de la Estacion), rambla que,
con el nombre de Joaquim Vayreda, es el eje vertebrador a levante del nucleo
urbano; como lo es la Avenida Joan Carlos | a poniente del nlcleoc urbano. En este
periodo se consolida y compacta el nucleo urbano; en los 50 ya se habia
desarrollado una extension a ambos lados de la Rambla Joaquim Vayreda (a levante
hasta el Iimite de término con Viladecans. El pueblo crece a poniente en direccién a
la carretera de Begues, con una organizacion en malla sensiblemente rectangular,
que al sur del Carrer de Sant Pere, se organiza en torno al Passeig Maragall, al sur

del cual aparece el pequefio poligono de Angela Roca. Aparece también el
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nacimiento un frente de urbanizacion de viviendas unifamiliares entre la C-31y la
playa, como Pine Beach y Gava Mar, conectado con el nlcleo urbano a través de la
Avinguda del Mar, que atraviesa toda la zona agricola deltaica.

21. Castelldefels. Consolida su nucleo urbano en el frente de la C-245, extendiéndose
a levante de la loma del Castell hasta el limite con Gava, extendiéndose al norte con
la urbanizacion unifamiliar de Vista Alegre; a poniente se han consolidado las
urbanizaciones de Can Roca y Montmar. En el frente marino se consolidan las
urbanizaciones entre la C-31y la playa: La Rosa y la Pineda, y crecen las nuevas
situadas por encima de la C.31: Mar-i-Sol y Granvia Mar, en torno al acceso del
casco urbano con la playa de la Avinguda de la Pineda.

22. El Prat. En pleno delta, en el Prat se consolida la banda industrial de la Paperera
y la Seda. El nlcleo urbano se extiende al sur hasta la Avinguda Onze de Setembre,
y a poniente hasta la Ronda del Sud, que recoge el gran poligono residencial de
Sant Cosme. Por debajo de la linea férrea aparece la zona industrial de Ca I'Alaio, y
unas primeras implantaciones de Mas Mateu. Asi mismo, crece el Poligon Industrial

Pratenc, a tocar del rio al otro lado de la zona Franca

e Llobregat Occidental montafia

Los 6 municipios del Llobregat Occidental situados en la montafia cuelgan de los municipios

del samonta; para presentarlos, los agruparemos en tres grupos: 1. Municipios en torno a la

N-340 (Cervelld, Vallirana, y Corbera)®. 2. Municipios con acceso desde Sant Vicenc dels

Horts, Sant Boi y Viladecans (Torrelles y Sant Climent), y 3. Begues; municipio con acceso

desde Gava.

23. Cervelld. El nucleo urbano de Cervelld se genera a ambos lados de la carretera,
en un tramo recto en direcciéon Este-Oeste. En 1950 era un pequefio pueblo camino;
en los afios 70 se ha dado una extension al sur con incipientes tejidos de viviendas
unifamiliares, lo que sucede también al Norte en su mitad oeste, apareciendo al Este
unas primeras implantaciones industriales. En el término municipal empiezan a
desarrollarse 14 urbanizaciones de vivienda unifamiliar. Al Norte del casco urbano, y
de Oeste a Este, empiezan a aflorar las urbanizaciones de: La costa de la Perdiu,
Puigmontmany, Les Rovires, Can Paulet, Can Rafael. Al Sur del casco urbano de
poniente a levante aparecen las urbanizaciones de: Santa Rosa, El Mirador, Can Tres,
Mas de Can Pi, Can Castany, Can Guitard Vell, La Ciutat del Remei, La Torre Vileta, y

Granja Garcia.

4T La Palma de Cervellé fue municipio independiente hasta 1857 que se integré en Cervellé; en el periodo 1937-

1939 volvié a ser independiente, para volverse a integrar en Cervelld, y desde 1998 vuelve a ser municipio

independiente.
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24. Vallirana. A un par de kilbmetros a poniente del casco de Cervelld encontramos
el de Vallirana, también un pueblo camino. A diferencia de Cervelld cuyo casco
urbano estd formado por el nlcleo antiguo y una extensiéon proyectada mas
compacta, aqui en Vallirana las urbanizaciones se enganchan directamente al
centro. A dos kilémetros al Oeste ha crecido el pequefio poligono industrial de Can
Prunera. Por encima de la N-340 aparecen de Oeste a Este las urbanizaciones de:
Can Julia, Can Rovira, Mas Rovira, El Mirador, y Vall del Sol. Al Sur la floracion es
mucho maéas extensa: el Lledoner, Pla del Pelec, Les Bassioles, Ca n'Olivella, La
Pinetella, Mas de les Fonts, La Solana, Selva Negra, La Soleia, Can Batlle, y La Llibra
Casanova; con un total de 16 urbanizaciones.

25. La Palma de Cervello.

26. Corbera. Esta situada en una topografia especialmente escarpada. La BV-2427,
conectada a la N-340 da lugar al pequefio nlcleo de Corbera de Dalt; la carretera a
dos kilémetros a poniente, gira sobre si misma en direccion sur, y en este punto
continua a poniente como BV-2425, en direccion Gelida (en el Alt Penedés). La BV-
2421 dos km antes de llegar al nlcleo de Corbera de Dalt, se bifurca al Sur con la
BV-2422, formando el nicleo de Corbera de Baix. Al norte de la BV-2421, y de
poniente a levante han empezado a desarrollarse las urbanizaciones de La Creu
d'Aragall, el Solei dels Herbatges, Les Parretes, el Bonrepos, la Creu Nova, Sant Pere,
Els Carsos, Santa Maria de la Vall, Can Montmany de Mas Pacoles, Les Cases Pairals,
Socies, Can Margarit, Can Coll, Can Llopart, Can Negre, Can Palet, La Soleia y Mas
d'en Puig. Al sur de la BV-2421 aparece Can Rigol, un total de 19 urbanizaciones.

27. Torrelles. La BV-2005 conecta este municipio con el de Sant Vicens dels Horts, y
con la A-2 y la B-23, y Molins de Rei al otro lado del rio. Como en la mayorfa de
estos municipios de montafia, este tiene en los 70 una ampliacion del nicleo urbano
con pequefios tejidos unifamiliares, acotados a las barreras topograficas de su
entorno inmediato. Ademas, Torrelles tiene también urbanizaciones, a levante: La
Barceloneta y Cesalpina; y a poniente: El Pedro y Can Guell; y al sur Can Guey.

28. Sant Climent. Tiene el acceso por la BV-2004 desde Sant Boi, que se conecta a la
altura del nucleo urbano, con la 2.003 que lo conecta con Viladecans. La orografia
del término municipal es muy escarpada. Y solo se apuntan dos pequefias
urbanizaciones: Costa Fustera al norte, y la Rodera al sur.

29. Begues. A este municipio se accede por la BV-2041, que conecta con la C-245y
la B-210. Begues es la excepcion de la regla respecto a la vertiente deltaica, puesto
que una parte importante de su término municipal, de hecho, la riera de Begues

nace (cota 410 m) cerca del limite con Gava y a su paso al término de Olesa de
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Bonesvalls (Alt Penedés) tiene cota 300 m. Su conexidn con Gava y la C-245 ha sido

determinante en su incorporacion a la comarca del Baix Llobregat.

En este punto 1.5.1 hemos tratado de explicar el desarrollo de los trazados estructurales en la
comarca, y el crecimiento de sus pequefios nucleos agricolas originales al calor de las
infraestructuras, y del impulso de la ciudad central de Barcelona en el periodo 1925-1975. El estudio
demogréfico cada cuarto de siglo nos ofrece un marco para la mejor comprension del fenémeno. El
hecho de que todo este desarrollo se hiciera sin ningin plan que lo condujera, explica el laberinto
urbano resultante, a pesar del orden gque la matriz ambiental explicada en el punto 1.4 y el que las
grandes infraestructuras imponen en el territorio. Tal como hemos comentado, el intento del Plan
Comarcal del 53 quedd répidamente obsoleto, debido a diferentes factores: cortas expectativas de
crecimiento, construccién de infraestructuras y grandes poligonos ajenos a su ordenacién,
inexistencia de una administracion que lo gestionase, independencia de cada municipio para tomar
decisiones al margen del plan, especulacion inmobiliaria en un régimen dictatorial, y poco interés de
ese régimen en cuidar este territorio proletario. Cada municipio iba haciendo y modificando sobre la
marcha un plano de alineaciones, con el uso de unas ordenanzas para las diferentes zonas -algunas
derivadas del Plan Comarcal del 53. En todo caso, con la excepcién del plan de ensanche de Sant Boi,
esos planos de alineaciones eran autistas respecto a los municipios vecinos, y en general de muy baja
calidad proyectual, con algunas excepciones puntuales en algin municipio.

En la perspectiva de los objetivos de esta tesis, en este apartado, nos interesa especialmente

establecer categorias urbanas para entender la que podriamos llamar matriz urbana de la comarca.

1.5.2. Trazados generatrices de la morfologia urbana
La construccion de la periferia del Baix Llobregat se sustenta en los trazados de la movilidad y del

riego: canales, vias rodadas, y ferrocarril. Ver (1.1-68)

Canales

Los canales de La Infanta a levante, y de La Dreta a poniente, no solo tienen una funcién de riego y
drenaje de las tierras aluviales para la desecacién de los humedales y el riego agricola, sino que
también construyen una red de acequias de riego y drenaje que forman la pauta base de la
morfologia parcelaria. En los deltas, esa pauta derivada de las minimas pendientes del terreno forma
una ordenada cuadricula ortogonal. Esta malla base lo serd también para los crecimientos urbanos
que se asienten sobre los terrenos agricolas. Los dos canales del Baix Llobregat tienen caracteres bien

diferenciados:

— 1819, Canal de la Infanta. Nace en una pequefia presa en el Llobregat, al Norte de Molins de

Rei, a 30 m de cota, y discurre por el samonta oriental, entre la via férrea y las trazas de la N-
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340 y la via romana, atravesando los municipios de Molins de Rei, Sant Feliu, Sant Joan
Despi, Cornella, L'Hospitalet, y Barcelona, desembocando en el mar a poniente de Montjuic;
con una longitud de 17 km riega una superficie de 32 km?. Con una malla sensiblemente
ortogonal a la traza del canal da forma a todos los terrenos aluviales de la Vall Baixa y el
Delta orientales; no se pueden entender los tejidos urbanos del samonta (a cotas inferiores
del canal), ni los aparecidos en la Vall Baixa y el delta oriental, sin la malla de regadio

originada por dicho canal.

— 1885, Canal de la Dreta. Nace en una pequefia presa a la altura de Sant Viceng dels Horts (rfo
abajo de la presa del Canal de la Infanta), para discurrir junto a la BV-2002 hasta Sant Boi, y
dirigirse, junto a la B-201 hasta el Prat, atravesando el casco urbano en dos trazas paralelas
para desembocar en el mar. Con una longitud de 16 km riega una superficie de 43 km?.
Entre Sant Viceng dels Horts y Sant Boi, el canal riega a levante la Vall Baixa occidental,
mientras que desde Sant Boi y el mar pasa por el interior del Delta occidental, regando a

ambos lados. El casco urbano del Prat obedece a la trama de regadio del canal bifurcado.

Vias rodadas®

Las vias rodadas de la comarca son, junto a los ferrocarriles, generatrices urbanas de la construccion
urbana de la periferia de los 70. El fuerte crecimiento inducido por la ciudad central en el periodo
1950-1975 tiene en esa red de movilidad su base de asentamiento. La variada vialidad de la comarca
incorpora cuatro grados funcionales: carreteras nacionales, comarcales y locales; apareciendo
también en ese tercer cuarto del siglo XX las autovias segregadas. Asimismo, estas vias en sus
diferentes tramos tienen cuatro posiciones diversas en relacion a la matriz ambiental de la comarca: a
lo largo del samonta, en el limite con el terreno aluvial; atravesando el samonta a cotas superiores;
cruzando partes del delta; y finalmente trenzadas con las rieras para acceder a la montafia. Las
clasificaremos, en funcion de su papel en el soporte del crecimiento urbano de la comarca en el
periodo 50-75, en cinco grupos: vias que atraviesan el rio, vias que discurren a ambos lados de la Vall

Baixa; vias en el delta; vias trenzadas de montafia y autovia prolongacion de la Diagonal (hoy B-23).

42 para mejor identificacién se nombran las vias con la nomenclatura actual.
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Las tres vias que atraviesan el rio

Tres son las vias que atraviesan el rio: La N-340 por Molins de Rej, la C-245 entre Sant Boi y Cornella,

y la prolongacion de la Gran Via hasta Castelldefels:

1767, N-340. Puente de Molins de Rei. Esta carretera nacional va desde el puerto hasta el
paso del Ordal en el limite del término de Vallirana con el Penedés (31 km). Discurre por un
tramo recto en el samonta, entre el puerto y Sant Feliu de Llobregat (11,5 km), atravesando
los términos de Barcelona Esplugues y San Feliu. En el casco urbano de Sant Feliu gira
suavemente a la derecha para situarse entre el samontay el terreno aluvial, para dirigirse rio
arriba hasta Molins de Rei (3,8 km). En Molins de Rei gira a la izquierda para atravesar por el
puente del mismo nombre hasta Cuatro Caminos (1 km), donde nace la N-2, rio arriba, y la
BV-2.002 rio abajo. Desde Cuatro Caminos se trenza con la riera de Cervellé para dirigirse a
través de Sant Vicenc dels Horts, Cervelld, y Vallirana hasta el paso del Ordal (14,7 km), para
pasar a la comarca del Penedés. Esta carretera que ha configurado los cascos urbanos de los
municipios que atraviesa, ha sido abrazada por estos, limitando su anchura a 20 m en los
tramos urbanos. Con un total de 31 km, esta primera via moderna de la comarca tiene en los
70 un papel muy relevante en la movilidad urbana Barcelona — Baix Llobregat.

1904, C-245. Puente Sant Boi-Cornella. Esta carretera comarcal conecta con la C-246 (hoy C-
31) en el Garraf;, y va desde Castelldefels hasta Esplugues de Llobregat; continuando en
término de Barcelona por las calles que conforman la antigua traza de la carretera de
Cornella a Fogars de Tordera. Dentro de la comarca la C-245 discurre por el limite entre el
samonta y el delta occidental, a través de los términos municipales de Castelldefels, Gava,
Viladecans, y Sant Boi, para atravesar en puente sobre el Llobregat hasta Cornella, desde
donde asciende en suave pendiente a través del samonta hasta la N-340 en término de
Esplugues de Llobregat.

1954, C-31. La Gran Via se prolonga en forma de autovia desde la placa Cerda, atravesando
el delta oriental hasta el puente sobre el Llobregat; para continuar por el delta occidental,
envolviendo el casco urbano del Prat y el aeropuerto, para situarse al norte de la franja
costera de urbanizaciones hasta llegar al cruce con la C-245. Esta via atraviesa el minicipio
de L'Hospitalet en el delta oriental, y los municipios de El Prat, Sant Boi, Viladecans, Gava, y

Castelldefels en el delta occidental.

Estas tres vias con sus correspondientes puentes constituyen la trama béasica de conexion entre

Barcelona-Llobregat oriental, y el Llobregat occidental.

Las conexiones de /a Vall Baixa con el Delta

Aparecen vias de conexion a ambos lados del rio, sin atravesarlo, entre la Vall Baixa oriental y el delta

oriental, y entre la Vall Baixa occidental y el delta occidental:

Vias de conexion entre la Vall Baixa-Delta orientales. Hay una continuidad rodada a lo largo
del Llobregat oriental con vias situadas en la interseccion samonta-terreno aluvial: Entre el

Papiol y Molins de Rei la C-1431, entre Molins y Sant Feliu la N-340, entre Sant Feliu y la placa
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Espanya la traza de la via romana (B.V.2001), que atraviesa los términos de Sant Feliu, Sant
Joan Despi, Cornella, L'Hospitalet, y Barcelona.

Vias de conexion entre la Vall Baixa-Delta occidentales. Desde el cruce de Cuatro Caminos rio
arriba atravesando Palleja la N-lla; desde Cuatro Caminos hasta Sant Boi la BV-2002, y desde
Sant Boi a El Prat la B-201.

Vias trenzadas de montarfia

Estas vias nacen en las vias situadas entre el samontay el terreno aluvial, en los frentes oriental y

occidental de la Vall Baixa (cuyos trazados llegan hasta el rio), y en el frente del delta occidental

(cuyos trazados llegan hasta el mar):

BV-1468 en la Vall Baixa oriental. Ortogonal a la C-1431a, se trenza con la riera de Vallvidrera,
atravesando el termino de Molins de Rei, pasando al término de Barcelona hasta el barrio de
Vallvidrera.

BV-2421en la Vall Baixa occidental, trenzada con la riera de Rafamans, nace en la N-340 a la
altura de Cervelld para subir por La Palma de Cervellé y Corbera, y continuar fuera de la
comarca en direccién a Gélida en I'Anoia.

BV-2005 en la Vall Baixa occidental; discurre entre Sant Vicen¢ dels Horts y Torrelles,
enlazada con la riera del mismo nombre, continuando hasta conectar con la BV-2041 (que
conecta Gava con Begues)

BV-2004, en la Vall Baixa occidental; conecta Sant Boi de Llobregat con Sant Climent, en
paralelo a la riera de Guinovart.

BV-2003, en el frente del delta occidental; conecta Sant Climent con Viladecans, trenzada
con la riera de Sant Climent, descendiendo por el Cami del Mar a través del delta hasta las
playas.

BV-2041, en el frente del delta occidental, conecta Begues (BV-2411) con Gava, descendiendo
por el delta a través de la Avinguda del Mar hasta las playas.

Camino del Canal, en el frente del delta occidental, entre Castelldefels y las playas.

Via en el Delta Occidental

B-210 (antiguo camino de Valencia), atraviesa el delta occidental desde Castelldefels a la C-31
a la altura del aeropuerto, cruzandose con el Cami de Mar (BV-2003) y con la Avinguda de
mar (BV-2041)

Prolongacién de la Diagonal

B-23, justo en el limite del término municipal de Barcelona con Esplugues, la Diagonal se
prolonga en régimen de autovia con un trazado sinuoso, para evitar las zonas construidas,
pasando por los términos de Esplugues, Sant Just, y Sant Joan Despi, hasta llegar a la Vall
Baixa de Llevant y subir junto al rio en direccion de Papiol, para continuar por el Baix
Llobregat Nord. Esta autovia tiene tres salidas en el Baix Llobregat: en el punto de empalme

con la Diagonal tiene una salida conectada a la C-245; la segunda salida es con Sant Just y
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con la urbanizacion del poligono del INUR en Sant Joan Despi, y la tercera, rio arriba en el

cruce con la N-340 a la altura del puente.

Ferrocarriles

En la comarca tienen una gran importancia los trazados ferroviarios de ambito estatal que la
atraviesan, que tendran desde los 70 un uso creciente de lineas de cercanias, que conectan las
estaciones de los distintos municipios con la Barcelona central. Asimismo sera importante el trazado
del tren regional que ira tomando con los afios un caracter de metro urbano.

— 1854, Linea del interior. Esta linea discurre por el samonta oriental desde El Papiol hasta la
estacion de Sants; con estaciones en los municipios de El Papiol, Molins de Rei, Sant Feliu,
Sant Joan Despi, Cornella, L'Hospitalet, y Barcelona. Esta linea completa el fajo de tres
infraestructuras: via rodada (C-14318, N-340, y BV-2001) tangente al terreno aluvial; el Canal
de la Infanta situado en paralelo a una cota superior en el samonta, y el ferrocarril, situado a
una cota més alta que el canal.

— 1884, Linea de la costa. Entrando por Castelldefels, junto a la C-245, situada al Sur de esta
carretera, hasta llegar a Gava, desde donde atraviesa el delta occidental en diagonal,
pasando al sur de la Gran Via a la altura del Prat, para pasar entre Montjuic y el puerto, y
continuar por la costa atravesando el Besos. Entre las dos lineas de ferrocarril se establece
una conexiodn que pasa entre el poligono Gornal y Bellvitge en L'Hospitalet.

— 1912, Carrilet. Este ferrocarril regional de via estrecha discurre por el samonta occidental,
situado a poniente de la carretera (N-lla y BV-2002), y con paradas En Palleja, Sant Viceng
dels Horts, Santa Coloma, y Sant Boi, desde donde gira en direccion levante para atravesar el
rio entre Sant Boi y Cornella, para dirigirse por el delta oriental, en paralelo y al sur de la BV-
2001 hasta la Placa Espanya. Formando en ese tramo Cornella-Placa Espanya un haz de
cuatro infraestructuras: tren, canal, carretera, y carrilet.

— 1976. La llegada de la L5 de metro a la Satélite de Cornella.

A partir de las explicaciones anteriores trataremos de definir de una manera agregada, la estructura
de las trazas generatrices que han soportado el crecimiento urbano en el Baix Llobregat en relacion

con Barcelona:

Las tres vias que atraviesan el rio y la B-23. Disrupciones urbanes.
Se trata de caracterizar los diferentes tramos de esas vias que han conformado los nicleos urbanos
del Baix Llobregat, y los puntos de disrupciéon: puntos de cambio de caracter de la via de avenida a
autovia, o nudos que cortan el caracter urbano de la via; en ambos casos las vias pierden su
condicion urbana de incorporar trafico peatonal, a la desaparicion del mismo.

- N-340

Esta via (de unos 20 m de ancho) tiene un caracter urbano a lo largo de todo su trayecto

rectilineo entre el puerto y Sant Feliu de Llobregat, conformando El Paral-lel, la Plaga Espanya
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(en su cruce con la Gran Via), el barrio de Sants en Barcelona, y el de Collblanc en
L'Hospitalet. Ya en el Baix Llobregat conforma los frentes urbanos de Esplugues, Sant Just, y
Sant Feliu; el tramo industrial entre Sant Feliu y Molins toma mayor ancho, incorporando
laterales, pero sin interrumpir las aceras para la movilidad peatonal.

En el casco de Molins la anchura se reduce de nuevo (18-20 m) para hacer un giro levogiro
de 90 grados para tomar el puente sobre el rio. El nudo con la B-23, justo antes del acceso al
puente, constituye la primera disrupcion urbana, la via pierde las aceras para la movilidad
peatonal. Al otro lado del puente en el nudo de Quatre Camins, la N-340 sigue sin aceras -
segundo punto disruptivo—, interrumpiendose tambien la continuidad peatonal de las dos
vias ortogonales: N-Il al norte, y BV 2.002 al Sur.

La N-340 en el tramo entre Quatre Camins y la comarca del Penedes tiene el caracter de las
que hemos llamado vias trenzadas con la diferencia que esta carretera nacional tiene un
trazado proyectado y el trenzado con la riera de Cervelld es mas amplio. Esta via recupera
las aceras Unicamente en la conformacion de los nlcleos urbanos de Cervelld y Vallirana.

A unos 200 m de Quatre Camins nace la carretera trenzada BV-2421, que conforma los
nucleos urbanos de La Palma de Cervelld y de Corbera, para dirigirse a Gelida en la comarca
de L'Anoia.

En torno a la N-340 se plantean en los 70 tres retos para dar continuidad urbana a la traza
de la primera carretera moderna en el territorio:

e Transformar los dos nudos en ambos extremos del puente de Malins de Rei, con el
objeto que sean permeables al trafico peatonal (y hoy también de bicis).
e Transformar la traza de la N-340, entre Quatre Camins y el congost de I'Ordal; eje
mas importante de estructuracion de urbanizaciones del Llobregat Occidental.
e Transformar la traza de la BV-2421, incorporando el paso peatonal —esta es la
segunda via en importancia para estructurar urbanizaciones.
Diagonal - B-23
Barcelona tiene dos avenidas urbanas que se abren desde la Plaga de Les Glories hacia el
Liobregat. La Avenida Diagonal se prolonga hasta el limite con Esplugues. En 1969 se
construye una prolongaciéon en forma de autovia, la actual B-23, que genera el tercer nudo
de disrupcion urbana, y el primer trazado ajeno a las trazas de calles y carreteras de la
comarca.
La construccion de la B-23 plantea mayores problemas para la continuidad urbana
Barcelona-Baix Llobregat y tres retos importantes.

e Darle una dimension urbana al tramo entre la Diagonal y la BV-2001.
e Transformar el nudo Diagonal-B-23, N-340, y Carretera de Esplugues en un nudo

urbano que permita el paso peatonal y de bicicletas.
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e Resolver el nudo con la N-340 en Molins.
C-245 — carretera Cornella-Esplugues.

Esta traza, que viene de la Avenida de Esplugues, y de la Avenida dels Paissos Catalans,
desde la Diagonal hasta la N-340, y continua por la Avenida de Cornella y la carretera de
Cornella (en Esplugues), pasa bajo el trazado ferroviario, y se cruza con la BV-2001, para
atravesar con un puente el Llobregat, y continuar por Sant Boi, Viladecans, Gava, vy
Castelldefels hasta las Costas de Garraf. En el tramo occidental esta via se sitla
longitudinalmente en el cambio de pendiente entre el delta y el samonta. Esta via que ha
conformado los cuatro nucleos urbanos del frente deltaico occidental, y los barrios del
samonta de Cornella y Esplugues, ofrece unas grandes posibilidades de convertirse en una
avenida urbana conectada con las vias, que, en una posicion respecto al relieve similar,
discurren a lo largo de la Vall Baixa a poniente y a levante.

Gran Via-C-31

De la misma manera que sucede con la Diagonal, la Gran Via, que tiene condicion de
avenida desde Glorias hasta pasada la Placa Espanya, en 1954 (quince afios antes de la B-23)
se prolonga como autovia C-31, siguiendo una traza rectilinea hasta el rio para, pasando el
puente, rodear el casco urbano del Prat y el Aeropuerto, para continuar fijando el limite
norte de los frentes marftimos residenciales de Gava y Castelldefels.

Un reto de futuro es que la condicién de avenida vaya avanzando en direccién al rio, y

después hacia Castelldefels.

La red de levante

La red de levante es méas densa y tramada que la de poniente. La continuidad con Barcelona y la

mayor profundidad del samonta en el giro delta-val// Baixa impulsan y posibilitan una estructura

urbana méas madura, con una participacion esencial de las cuatro infraestructuras que atraviesan el

rio:

— Triple/cuadruple infraestructura

En el pliegue topogréfico entre el terreno aluvial y el samonta discurre un haz de tres
infraestructuras entre Molins y Sant Feliu, que desde las cotas mas bajas del terreno aluvial,
hasta la méas alta en el samonta, son: N-340, Canal de la Infanta y ferrocarril del interior. A
partir de Cornella, y hasta la plaga Espanya, la N-340 pasa a ser la BV-2001 (antigua carretera
romana), se mantienen las posiciones del canal y del ferrocarril; y a este manojo de

infraestructuras se le afiade el Carrilet, procedente de Sant Boi, en el frente sur de Cornella.
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— Cinco triangulos

Las cuatro salidas de Barcelona por el Liobregat forman un abanico que se abre en direccion

del delta occidental y la val/ baixa. De mas antigua a mas moderna son las siguientes:

La BV-2001 (traza romana) que partiendo de la Placa Espanya, ocupa la posicion
mas natural en términos topograficos (fue la primera salida, escogida cuando se
tenfan todas las opciones), situada justo en el plieque samonta —terreno aluvial,
dibujando el suave giro del sector troncoconico formado por la montafia—samonta,
con vértice en Sant Pere Martir.

La N-340 construida en 1767, que viniendo también de la Placa Espanya, constituye
una hipotenusa rectilinea al trazado de la BV-2007, entre placa Espanya y Sant Feliu.
La Gran Via, que llega al Prat en 1954. Nacida del Pla Cerda constituye (como
veremos en la 32 Parte) la auténtica via generatriz de la actual ciudad real de
Barcelona.

La Diagonal, prolongada en la B-23 en 1969, que nace de la Placa de Les Glories del
Pla Cerda, para tomar un trazado que intersecciona con la N-340 en el punto en
que se prolonga con la B-23.

El haz de infraestructuras (2.1) forma un triangulo con la N-340, con vértices en la
placa Espanya, Sant Feliu y Cornella; triangulo que a su vez se divide en dos
triangulos por la carretera Cornella-Esplugues, de los cuales, el que esta situado més
al Norte segrega uno menor por el corte de la B-23; resultando un total de tres
triangulos.

Deberfamos afiadir dos triangulos mas: el formado por la BV-2007, la Gran Via y el
rio, y el tridngulo de la ciudad central que afecta a L'Hospitalet y Esplugues, formado

por la Gran Via, la N-340 y la Diagonal.

Una via trenzada

En los 70 solo habia construida una via trenzada con la riera, que accedia desde la C-1413-a

la prolongacion al Norte de la N-340 por la vertiente oriental, y del casco urbano de Molins

de Rei, hasta Vallvidrera, pasando por la Creu d'Olorda.

La red de poniente

A poniente, el abanico de vias que nacen entre la Diagonal y la Gran Via muestra una mayor
abertura. La red es menos densa y menos tramada que a levante; la mayor distancia a Barcelona, y el
estar situada al otro lado del rio (atravesado solo por tres puentes rodados y dos ferroviarios), junto
con la mayor dimension de la montafia, y del delta, y de sus respectivos suelos no urbanos, hacen
que los sectores del Llobregat occidental (deltaico y montafia) tengan una condicién menos urbana

que el sector Oriental.
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Podriamos decir que a poniente se superponen dos estructuras viarias:

Estructura en peine

Constituye la estructura principal, la méas urbana, constituida por un eje principal situada en el
plieque topografico samonta, terreno aluvial, que tiene un recorrido en paralelo al rio,
conformando los nucleos urbanos de Palleja, Sant Viceng dels Horts, Santa Coloma de
Cervelld, Sant Boi, y El Prat. Este eje principal esta constituido por las siguientes trazas:

e N-Il al norte de Quatre Camins, BV-2002 desde Quatre Camins a Sant Boi, y B-
2071 entre Sant Boi y el Prat. El Canal de la Dreta acompafia ese recorrido entre
Sant Viceng dels Horts hasta al mar, y el Carrilet recorre en paralelo toda la via
desde Corbera hasta Sant Boi, desde donde pasa en puente a Cornella. Como
podemos ver, la doble infraestructura de BV-2002 y Carrilet (acompafiadas en el
tramo Sant Viceng dels Horts a Sant Boi por el Canal de la Dreta), ocupan un
corredor mas estrecho que la triple/cuadruple del sector oriental.

e En posicion sensiblemente perpendicular a este eje aparecen tres vias que
nacen de los respectivos puentes sobre el Llobregat: La N-340 entre Sant Viceng
dels Horts y el paso del Ordal, conformando los cascos urbanos de Cervelld y
Vallirana, es asimismo la via principal de acceso a la montafia del Garraf-Ordal,
acceso a multitud de urbanizaciones. La C-245 constituye la via principal de
soporte de los municipios con frente al delta occidental (Sant Boi, Viladecans,
Gava, y Castelldefels), se situa también en el pliegue del delta con el samonta.
Su continuidad hasta Esplugues le confiere un papel muy relevante a esta traza.

e Por Ultimo, la tercera via es la C-31 (continuacion de la Gran Via), que envuelve
por el Norte el Prat, el aeropuerto y la banda del frente maritimo de Gava y
Castelldefels. El ferrocarril de la costa acompafia a la C-245 en Castelldefels y
Gava, desde donde atraviesa en diagonal el delta, para pasar paralela al Sur de
la C-31 en el término de El Prat, y atravesar en puente sobre el Llobregat. Esta
via férrea dota de mayor centralidad al delta occidental.

Esa estructura principal en peine da acceso a todos los municipios del Llobregat occidental
deltaico, y constituye su principal estructura urbana.

La trama de vias trenzadas del Llobregat Occidental montafia.

La caracteristica de estas vias es su condicién de acceso a la montafia trenzandose con las
rieras. Estas vias dan acceso a multitud de urbanizaciones, y tienen ademas la caracteristica
de atravesar el samontay el terreno aluvial con trazas que llegan hasta el rio en el frente de
la vall baixa, y hasta el mar, en el frente del delta. Estas vias tienen una potencialidad
ambiental en la medida que atraviesan los tres tipos de terrenos: montafia, samonta, y
terreno deltaico.

Estan organizadas en tres estructuras diferenciadas:
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BV-2421, que nace en la parte baja de la N-340, para dirigirse mas hacia el
Norte conformando los pequefios cascos urbanos de la Palma de Cervelld y de
Corbera, para dirigirse después a Gelida, en la comarca del Anoia. La Y de la N-
340y de la BV-2421 soportan un gran nimero de urbanizaciones.

El arco formado por la BV-2005 (Sant Viceng dels Horts-Torrelles), conectada
con la BV-2041 hasta Gava, se prolonga en el delta por la Avenida del Mar hasta
la playa. Este arco se conecta en el vértice de poniente, en el término de
Begues, con la BV-2411, que, en su camino al Penedes, conforma el ndcleo
urbano de Begues.

El arco formado por la BV-2004 Sant Boi-Sant Climent, forma un &ngulo en el
casco urbano para descender por la BV-2003 a través de Viladecans hasta

cruzar la C-245 para continuar por El Cami de Mar a través del delta hasta la

playa.

Via transversal del delta.
La B-210 (antiguo camino de Valencia) atraviesa el delta con una traza
sensiblemente paralela a la del ferrocarril de la costa, entre la C-245, a la altura de
Castelldefels, y la C-31, a la altura del aeropuerto. Junto con las vias perpendiculares
de la Avenida del Mar, del Cami de Mar, y de la Avenida del Canal en Castelldefels,
forman una estructura de acceso a los terrenos agricolas del delta, que a su vez,
conecta la playa con la montafia a través de las dos vias que cruzan la C-245 vy el

samonta.

Una consistente malla de trazas para afrontar el futuro ambiental y urbano de la comarca

La red de infraestructuras de la comarca en los 70 vista desde la actualidad, tenfa una gran

potencialidad para incorporarse a su primer planeamiento, y a su vez algunos puntos de dificultad. En

la perspectiva de tener una red viaria compartida con la ciudad central, de avenidas urbanas, donde

las necesarias autovias pudieran integrarse, y desaparecieran las autovias segregadas. Hoy el Baix

llobregat es parte de la Barcelona ciudad (comentaremos este tema en la 32 Parte).

Si-miramos las infraestructuras en funcién de su capacidad de transformarse en vias urbanas en las

siguientes déecadas, podriamos clasificarlas en los siguientes grupos:

Trama de vias situadas en el pliegue topogréfico samonta -terreno aluvial.

Han dado origen a los rosarios de nucleos urbanos situados en los frentes de la val baixay
delta, a ambos lados del rio: Llobregat oriental y Llobregat occidental. Estas vias urbanas
definen asimismo la linea divisoria de los terrenos de la matriz ambiental entre el samonta'y
el terreno aluvial. Cabe afiadir aqui la continuacion de la C-245, desde Sant Boi a Esplugues,
que atraviesa el samonta oriental.

Trama de vias trenzadas con rieras.
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Se disponen ortogonalmente a las anteriores, y dan acceso a los nucleos y urbanizaciones de
montafia, y atraviesan los tres tipos de terrenos: aluvial, samonta y montafia. De nuevo estas
vias estan en resonancia con la matriz ambiental de la comarca.

— Vfas proyectadas de incierta integracion futura.

Claramente la N-340 es una via bien integrada en los tejidos urbanos a los que ha dado
origen, y ofrece una buena conexion con el centro de Barcelona: plaga Espanya-puerto. Los
dos puntos disruptivos a ambos lados del puente de Molins de Rei exigen otra solucion.

— (Cabe considerar también la C-31, a pesar del punto disruptivo del paso de la Avenida de la
Gran Via a la autovia C-31. La posibilidad de avance futuro de ese punto en direccion a
Castelldefels plantea también dificultades de futuro.

— La B-23 por su trazado zigzagueante ajeno a los tejidos urbanos proximos, y por su nudo
disruptivo (que se hara mayor don el cruce de la Ronda de Dalt), es un tema dificil para su
paso a una avenida integrada.

Veremos en la 32 y 42 Parte como se afrontan estos problemas desde el planeamiento y
desde su construccion concreta.
Lo més significativo de las trazas generatrices, es que se ponen en una adecuada resonancia con la
matriz ambiental de la comarca. Se localizan en el pliegue topografico plano aluvial-samonta, y en el
Llobregat Oriental se afladen nuevas trazas en el profundo samonta, que dan acceso a la ciudad
central (N-340 y Diagonal), y a su vez relacionan el Baix Llobregat Oriental con el Occidental
(Avinguda de Cornella-Esplugues-C-245).
En el delta se prolonga la Gran Via (C-31) y se mantiene el uso local de del Antic Cami de Valencia.
Tiene especial interés el cruce de las vias situadas en el pliegue topografico aluvial-samonta (que
soportan los dos rosarios de pueblos a ambos lados del rio) con las vias de montafia -trazados con

rieras-, que atraviesan los tres tipos de terreno, para llegar hasta el rio o el mar.

1.5.3 Suelo urbano. Conurbanizaciones y nuevas morfologias
En este apartado tratamos de sintetizar las caracterfisticas principales del suelo urbano en los 70,
atendiendo a su extension, a las nuevas morfologias urbanas, y a su relaciéon con los trazados
generatrices que hemos tratado en el punto anterior (1.1-69). Nos hemos aproximado a este tema

anteriormente: en el apartado 1.3 Una Proposta urbanistica per al Baix Llobregat (finales de los 70)%,

43 Analizando los tejidos urbanos de cinco municipios del Liobregat Oriental, sus densidades, la movilidad que
los soporta, como base de una propuesta de estructura urbana intermunicipal, y del anteproyecto del Centro

Direccional de Sant Joan Despl.
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en el Apartado 14 La Matriz Ambiental del Baix Llobregat*, en el apartado 1.5.1 EI crecimiento
urbano 1925,1950, 1975%, y en el apartado 1.5.2 Trazados generatrices del crecimiento urbano.

A partir de los 50 las bases de crecimiento urbano son la proximidad a Barcelona, las infraestructuras
de movilidad (que se traducen en el crecimiento de la mancha de los cascos urbanos) y la
incorporacion de nuevas morfologfas urbanas: poligonos industriales, poligonos residenciales, vy

urbanizaciones. Desarrollaremos este apartado en cuatro puntos.

Conurbaciones

Empezamos por presentar un cambio substancial en la extension del suelo urbano: la aparicion de las
conurbaciones intermunicipales, para continuar presentando la ubicacién de las nuevas morfologfas.
En los 70 ya se han sustanciado una serie de conurbaciones intermunicipales, que configuran los
lugares més intensos de la nueva periferia del Llobregat, que forma parte de la actual ciudad real de
Barcelona. Se dan un total de 4 conurbaciones, una en el Llobregat Oriental, de 6 municipios, y tres
en el Llobregat Occidental, con tres, dos y dos municipios respectivamente.

— Llobregat Oriental
e Conurbacion n° 1. Cornella, Sant Joan Despi, Sant Feliu, Molins de Rei, Esplugues, y
Sant Just*’.

Esta es la mayor conurbacion del Llobregat. De hecho, la parte alta de Barcelona
impulsa el crecimiento urbano entre Esplugues, Sant Just y Sant Feliu, a través de la
N-340, reforzada por la recién construida B-23 en 1969 con un acceso entre Sant
Just y Sant Joan Despi. De la misma manera, la parte baja de L'Hospitalet impulsa el
crecimiento de Cornella, Sant Joan Despi, y Sant Feliu, soportado por las dos
infraestructuras paralelas de la BV-2001 (via romana) y el trazado ferroviario. La
carretera Cornella-Esplugues, (prolongacion de la C-245 desde Sant Boi) conecta
con la N-340 y la B-23, permitiendo el desarrollo urbano del espacio sensiblemente
triangular entre el codo de la BV-2001 de Cornella y la N-340. Desde esta

conurbacion se apunta a la continuidad urbana industrial entre Sant Feliu y Maolins

44 Definiendo la estructura del relieve comarcal, soporte de los asentamientos urbanos.

45 Analizando la transformacion urbana de la comarca en el sequndo y tercer cuarto del siglo XX atendiendo al
crecimiento inducido desde Barcelona, al papel de las infraestructuras de la movilidad, y a las nuevas morfologias
urbanas, cotejando estos cambios territoriales con los demograficos.

46 Donde se define el patrén de las infraestructuras del riego y de la movilidad como soporte de la construccién
de la periferia del Llobregat de los 70.

4T Corresponde al 4mbito de los cinco municipios tratados en el Apartado 1.3 Una Proposta urbanistica per al

Baix Llobregat, afiadiendo Molins de Rei.
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de Rei (que se unira en los primeros 80) Esta conurbacion de 6 municipios en el
samonta es sin duda la parte mas urbana del Baix Llobregat a finales de los 70.
—  Llobregat Occidental

e Conurbacion n° 2. Santa Coloma de Cervello, Sant Boi, Viladecans, y Gava.
Esta es la segunda gran conurbacion, situada en el samonta Baix Llobregat deltaico,
justo al otro lado del rio de la primera. La BV-2002 y el Carrilet en el frente fluvial, y
la C-245, y el tren de la costa en Gava-Viladecans soportan este crecimiento.

e Conurbacion n° 3. El Prat-L'Hospitalet
A pesar de estar separado por el rio, el Prat, a través de la Gran Via y el ferrocarril,
establece una clara continuidad con la Zona Franca, y se apunta ya la futura
continuidad con los nacientes tejidos urbanos de la Gran Via en término de
L'Hospitalet.

e Conurbacion n®4. Sant Vicenc-Palleja.
En torno al cruce de Quatre camins entre la N-340, y la N-2 (gje de Pallgja), en
continuidad con la BV-2002 (eje de Sant Vicencg dels Horts) se establece una clara
conurbacion a lo largo de esos dos cascos urbanos lineales; el nicleo que sustancia
esta conurbacion en torno a Quatre Camins tiene caracter industrial en torno a la
instalacion de Cementos Molins.

Estas cuatro conurbaciones anuncian el nivel de madurez urbana de la periferia del Llobregat
en los Ultimos 70, que ya comienza a demandar mayor continuidad urbana con la ciudad

central.

Poligonos industriales
Los nacientes poligonos industriales se localizan, de acuerdo con los patrones de crecimiento,*®
principalmente en las cuatro conurbaciones referidas en el punto anterior:

— Enla Conurbacion n° 1 del Llobregat oriental formada por los municipios de Cornella, Sant
Joan Despi, Sant Feliu, Molins de Rei, Sant Just y Esplugues, se desarrollan 9 poligonos
industriales en cinco agrupaciones:

e I poligono industrial mas consolidado es el de Siemens-La Fontsanta, que nace a
partir de la implantacion de la Siemens en 1910, en la confluencia de la nueva
carretera d'Esplugues vy la traza ferroviaria, a la altura de la estacién de Cornella. Esta

zona industrial se desarrolla a lo largo de la linea ferroviaria hasta la estacion de

Sant Joan Despi donde se localiza Gallina Blanca en 1959.

“8 pynto 1.5.3.1.
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e En el Samonta se desarrollaran también El Poligono el Gallo (Pastas Gallo) y el de
Montesa, situados a ambos lados de la carretera de Cornella, en el término de
Esplugues;
e Asimismo se forman los poligonos Sud Oest y Pont Reixat, a ambos lados de la N-
340 en término de Sant Just Desvern.
e En el terreno aluvial se desarrolla el Poligono Almeda de Cornella, que se vinculara
con el de L'Hospitalet.
e También en terreno aluvial aparece el naciente poligono Sant Feliu-Molins de Rei,
en torno a la carretera N-340.
— Enla conurbacién n° 2 formada por los municipios de Santa Coloma de Cervelld, Sant Boi,
Viladecans y Gava se desarrollan 4 poligonos Industriales en dos agrupaciones:
e En termino de Sant Boi, en torno a la carretera C-245, se desarrolla un poligono al
norte de la misma Salas-Fonollar Nord; y otro al sur Fonollar Sud-Les Salines.
e En torno a Viladecans se desarrolla el poligono Roca (1910), y otro Les Parets,
vinculado a la Estacion de Gava.
—  Enla conurbacién n® 3 El Prat-L'Hospitalet se desarrollan 2 poligonos industriales:
Paperera (1923)-Seda-Ca I'Alaio, entre la Gran Via y el ferrocarril; y Enkalene-Fondo d'en
Peixo a poniente, al sur del ferrocarril y de la C-31.
— Por Ultimo, en la conurbacién n® 4 Palleja-Sant Viceng dels Horts aparece un poligono

industrial en Quatre camins (N-340, NII-BV2002) en torno a Ciments Molins (1930).

Poligonos residenciales

Los poligonos residenciales también se instalan en las conurbaciones.

En la conurbacion n° 1 se construye el gran poligono de viviendas del Baix Llobregat: La Satélite (hoy
Sant lldefons) de Cornella con unas 10.000 viviendas construida a lo largo de los afios 60; se
construye al mismo tiempo que Bellvitge de I'Hospitalet, barrio que también tiene del orden de
10.000 viviendas; ambos barrios tienen una historia paralela de reivindicaciones y mejoras desde la
transicion democratica.

En la Conurbacion n° 2. (en torno a Sant Boi-Gava) se construyen dos poligonos: Cinco Rosas, hoy
Camps Blancs en Sant Boi, también en los 60, con unas 1.500 viviendas; y el Poblado Roca vinculado a
la fabrica del mismo nombre en Viladecans.

Finalmente, en la Conurbacién n° 3 El Prat, se construye en las mismas fechas el poligono de Sant

Cosme con unas 2.600 viviendas.
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Urbanizaciones

Las urbanizaciones (barrios de parcelas unifamiliares aisladas) son también un fenémeno de esta
época (afios 60 y 70); aparecen tres tipos de urbanizaciones:

a) Las que son una prolongacion de los cascos urbanos en terrenos del samonta o de montafia,

b) Las que se situan en el frente maritimo en Castelldefels y Gava, y

) Las que se desarrollan mayoritariamente en los municipios del Llobregat occidental montafia,
independientes de los pequefios nucleos urbanos de estos municipios, y colgadas de las vias
trenzadas de acceso a la montafia. (I.1-69)

La mayorfa de las urbanizaciones se ejecutan en terrenos considerados como rusticos en los
planeamientos municipales eran ilegales, aunque se legalizan en el tercer cuarto del siglo XX. La
mayoria no tendran propiamente proyecto, muchas se han ejecutado abriendo directamente con una
maguina caminos en un bosque de pinos, estableciendo un conjunto de piezas en la montafia.
Originariamente se vendfan las parcelas con fosas sépticas (no habfa colectores de aguas negras y
menos aun depuradoras). En muchas, al principio, no habfa servicios urbanos basicos de agua y
electricidad. Estas condiciones son especialmente graves en las del tipo ¢) que son, con diferencia, las
que tienen mayor extensién®. La concentracion mayor de urbanizaciones esta en los municipios de
Corbera, La Palma, Cervell¢ y Vallirana.

Este panorama sintético del suelo urbano nos seré Util para la definicién de la Matriz Urbana del Baix

Llobregat en los 70.

1.5.4 La Matriz urbana del Baix Llobregat (afios 70)
Para definir la matriz urbana del Baix Llobregat, recurriremos a los tres puntos anteriores:

— En el primero hemos presentado el crecimiento urbano y demografico comparando tres
fotos fijas, de 1925, 1950, y 1975, que nos ha permitido entender la dimension vy las
caracteristicas territoriales de esa transformacion: una entrada al siglo XX con una potente
estructura agricola y una débil estructura industrial, que hemos definido como eslabon
perdido®. Los tres primeros cuartos de siglo XX se desarrollan sin un planeamiento territorial
que conforme la comarca; son las infraestructuras de acceso a la ciudad central las que
constituyen la estructura del crecimiento.

— En el segundo punto® destilamos los trazados generatrices del crecimiento urbano en los
70, analizando la naturaleza y papel urbano de cada infraestructura y el sentido conjunto de

su tramado.

4 Trataremos a fondo el tema de las urbanizaciones hoy en dia en la 42 Parte de esta tesis.
%0 Ver apartado 1.2 Identidad comarcal.

' Ver punto 1.5.2 Trazados generatrices en los 70.
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— En el tercer punto® analizamos el nivel de conurbacion intermunicipal del crecimiento
urbano vy las morfologias que irrumpen en el tercer cuarto de siglo (poligonos industriales y

residenciales, y urbanizaciones de viviendas unifamiliares)

Con el apoyo histdrico y conceptual del primer punto, definimos la matriz urbana (1.1-70), a partir de
la superposicion de los trazados generatrices en la conformacion de los crecimientos urbanos, y las
conurbaciones municipales, que dan lugar a nuevas morfologias.
—  Llobregat Oriental
Aparecen tres grupos de crecimiento:
1. Rosario de nucleos urbanos en el borde del samonta con el terreno aluvial. Un
haz de infraestructuras soporta esa secuencia de nlcleos, agrupados en tres tramos:
Primer tramo: N-340, Canal de la Infanta, y via férrea, con los municipios de Molins y
Sant Feliu; la via trenzada BV 1468 da acceso a las urbanizaciones de Molins de Rei.
Segundo tramo: BV-2001, Canal, y ferrocarril, con los municipios de Sant Joan Despi
y Cornella Oeste. Tercer tramo: Carrilet, BV-2001, Canal, y ferrocarril, con el frente
sur de Cornella, en continuidad con L'Hospitalet, en direccion a la Plaga Espanya.
2. Los nucleos urbanos del Baix Llobregat en la traza de la N-340 entre Sant Feliu y
la Placa Espanya. La N-340 genera los arrabales de Sant Just Desvern y de
Esplugues.
3. La prolongacion de la C-246 hasta la carretera de Esplugues.
Esta carretera atraviesa el samonta entre el codo de Cornella y la N-340, a la altura
de la conexion de la Diagonal con la B-23, y divide en dos el gran tridngulo formado
entre la BV-2001, con el vértice de Cornella, y la N-340 con vértices en Sant Feliu y la
placa Espanya. Esta carretera soporta el crecimiento urbano de las zonas altas del
samonta de Sant Joan Despi, Cornella y Esplugues.
Estos grupos de crecimiento con un alto soporte estructural conforman la primera
conurbacion intermunicipal del Baix Llobregat que la conforman los seis municipios (excepto
el Papiol) del Llobregat oriental.
—  Llobregat Occidental
En el Llobregat oriental también podemos distinguir tres grupos de crecimiento:
1. Rosario de municipios en el limite del samonta con el delta, distinguiendo dos
tramos:
Primer tramo: Esta constituido por la cadena de nucleos urbanos con frente a la Vall
Baixa, con el soporte de la NII-BV2002, y el Carrilet, con los nucleos urbanos de

Palleja, Sant Viceng dels Horts, Santa Coloma de Cervelld, y Sant Boi Este.

52 \er 1.5.3 El suelo urbano y sus nuevas morfologfas.
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Segundo tramo: Esta constituido por los municipios con frente al delta occidental

soportados C-245 en el frente sur de Sant Boi, y los municipios de Viladecans, Gava,

y Castelldefels, estos ultimos reforzados por el ferrocarril de la costa.

2. NUcleos y urbanizaciones de montafia. Este grupo esta estructurado por las vias

trenzadas de montafia, que nacen de los trazos de la Vall Baixa y el delta. Podemos

distinguir tres grandes agrupaciones:

Primera agrupacion: Estd formada por la estructura arborea de la N-340
que conforma los nucleos de Cervelld y Vallirana, y la Bv-2421 que soporta
los nucleos urbanos de la Palma de Cervelld y Corbera, esta estructura
sostiene la mayor nube de urbanizaciones del Llobregat occidental.
Segunda agrupacién: esta constituida por el arco de vias formado por la
BV-2005, y la BV-2041 (que continua por el delta hasta llegar al mar), y que
soportan conforman los nucleos de Sant Viceng dels Horts, Torrelles, y
Gava; a su paso por Begues nace la BV-2411 que da origen al casco urbano
de Begues. Esta estructura también soporta un buen numero de
urbanizaciones.

Tercera agrupacion: Forma también un arco (en este caso menor) formado
por la Bv-2004 y la BV-2003 (que también se prolonga hasta el mar a través
del delta), y que ayudan a conformar los nucleos de Sant Boi, Sant Climent,

y Viladecans, ando acceso a algunas urbanizaciones.

3. C-31 (prolongacién de la Gran Via). La C-31 sostiene dos grupos de entidades

urbanas:

El primer grupo: esté constituido por El Prat (constituye el limite norte de El Prat,

junto con la traza del ferrocarril de la costa) y por el aeropuerto; ambos tienen el

mar como limite sur.

El segundo grupo lo forma el frente maritimo de urbanizaciones (estas proyectadas)

donde la C-31 es el limite norte.

urbana de las vias:

La fuerte personalidad geografica del Baix Llobregat® y el buen acoplamiento de las infraestructuras
a esa realidad geografica dan una matriz urbana, que, a pesar de no haber sido nunca proyectada,
tiene una gran claridad, y se ofrece para recibir un planeamiento urbano de conjunto que pueda
poner en valor la realidad de esa matriz urbana. Los Unicos puntos que se anuncian como

problematicos a futuro son los que hemos denominado disruptivos que impiden la continuidad

El nudo de Quatre Camins en el cruce de la N-340 con la N-Il BV-2002, que impide la
continuidad peatonal a su través.
El nudo B-23-N-340 en Molins de Rei.

>3 Ver apartado 1.4 Matriz ambiental.
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— LaB-23, en el paso de la Diagonal de Avenida a Autovia, con el corte urbano que significa el
tramo Diagonal-BV-2001.
— Por dltimo, el paso de Avenida a Autovia en la Gran Via a partir de la Placa Espanya.
El estudio del planeamiento metropolitano en la ciudad real, y de su construcciéon en el Baix Llobregat

lo haremos en la 32y 42 Parte.

1.5.5 La Matriz Territorial del Baix Llobregat (afios 70)

En los puntds anteriores hemos destilado la Matriz Ambiental®* y la Matriz Urbana® (1.1-70).
Trataremos de sintetizar en este apartado, la que hemos denominado la Matriz Territorial (1.1-77),
como conclusion de superponer las matrices Ambiental y Urbana.
Vimos en la Matriz Ambiental la claridad geografica del Baix Llobregat, que conceptualizamos en tres
ideas: tres tipos de terrenos (aluvial, samonta, y montafia); tres lineas de carenes (Llobregat
Occidental montafia, Estribaciones del Llobregat Occidental montafia, y Llobregat Oriental), vy
finalmente tres tripletes de rieras (Llobregat Oriental, Llobregat occidental va// baixa, y Llobregat
Occidental delta).
Hemos visto las concordancias entre las matrices Urbana y la Ambiental. Entre los trazados
generatrices (1.1-68), estan los que discurren a lo largo del borde entre el samoniay el terreno aluvial,
tanto en los frentes de la va// baixa como en los deltaicos, a ambos lados del Llobregat y también las
que hemos denominado carreteras trenzadas, sensiblemente perpendiculares a las anteriores, que
acceden a la montafia trenzédndose con las rieras. Ambos tipos de vias forman una red en sintonia
con la matriz Ambiental del Baix Llobregat. Por otro lado, los nlcleos urbanos se sitdan sobre el
samonta, a modo de rosario, a ambos lados del Llobregat. Vimos en la Matriz Urbana que son
justamente los trazados generatrices los que soportan la realidad urbana del Baix Llobregat en los 70.
Para definir la Matriz Territorial volvemos la mirada al conjunto del Baix Llobregat superponiendo las
matrices Ambiental y Urbana, y prestando atencién al suelo no urbano (I.1-71). Sobre una base de de
la Matriz Ambiental, hemos superpuesto los trazados generatrices, y con un rallado hemos
delimitado el suelo no urbano existente en los tres sectores (Llobregat Occidental montafia, Llobregat
Occidental aluvial, y Llobregat Oriental). Un cuadro de superficies (1.1-72) ayuda a suportar las
reflexiones que haremos a continuacion:

— Podemos observar la gran superficie de suelo no urbano en la montafia (mayoritariamente

de bosque) a ambos lados del rio, a pesar de la floracion de urbanizaciones (1.1-69); el 92%

en el Llobregat Oriental y el 86% en el Occidental.

>* Apartado 1.4 "La Matriz ambiental del Baix Llobregat”.

55 Punto 1.5.4 “La Matriz urbana del Baix Llobregat en los 70"
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— Vemos la importancia de suelo no urbano (la mayoria agricola) en la va/l baixa, y en el delta
Occidental, con pequefios restos en el delta oriental, el 77% en el Llobregat Occidental y el
90% en el Oriental. Hay una alternancia de suelos no urbanos entre el rosario de nucleos
urbanos en el Samonta, que actian a modo de corredor no urbano entre la montafia y el

delta, el 42% en el LI. Occidental y el 58% en el oriental.

Si observamos el conjunto del cuadro referido, se desprenden algunas conclusiones:

— En primer lugar, podemos constatar que los dos sectores Occidental y Oriental tienen una
proporcion similar de suelo no urbano y urbano del 80 y el 20% respectivamente.

— El porcentaje de suelo no urbano del conjunto del samonia es del 50% (el 42% en el
Llobregat Occidental y el 58% en el Oriental).

— El suelo no urbano en el conjunto de la zona aluvial es del 77% en el Llobregat Occidental y
el 90% en el Llobregat Oriental.

— Enla montafia el suelo no urbano esta en torno al 90%.

El suelo no urbano es del orden del 80% en la zona aluvial, del 50% en el samonta, y del 90% en la
montafia.

Podemos concluir que en los 70 la comarca estaba muy abierta al crecimiento en el samonta, y con
un importante patrimonio ambiental en los bosques de montafia y en la agricultura del delta. Estos
datos de partida nos ayudan a analizar el planeamiento metropolitano de la segunda mitad de los 70,
que incorpora la mayoria de municipios del Baix Llobregat®®, y a analizar el crecimiento urbano en los
mas de 40 afios de democracia, hasta el inicio de los afios 20 del siglo XXI.

El plano de la Matriz Territorial (1.1-71) y el cuadro adjunto (1.1-72) nos ratifica la idea que en los 70, a
pesar de ser un territorio no planificado, la claridad de la matriz ambiental y la adecuacion de las
infraestructuras a esta, nos permiten pensar en una planificacion de futuro con una estrecha
interrelacion entre las matrices ambiental y urbana, pudiéndose imaginar el Baix Llobregat como una
parte de la Barcelona-ciudad, que aporte principalmente ese equilibrio morfolodgico y estructural
entre lo urbano y lo ambiental. El eslabon perdido del que hablabamos en el Apartado 1.2 Identidad
comarcal, lejos de ser un impedimento, facilita esa aproximacién mas moderna a la ciudad donde la
ciudad se entrelaza con los bosques de montafia, con la agricultura del delta, con el rio Llobregat y

con las playas de poniente.

%6 Trataremos este tema en la 32 Parte.
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CONCLUSIONES 12 PARTE

C1-01 De la Satélite a Cornella; de la reivindicacién de barrio a la identidad de ciudad

La exposicion de la Satélite de 1974 sobre la naturaleza del barrio y sus reivindicaciones urbanisticas
supone una primera condensacion del tejido social, que apunta a un proyector urbano colectivo.

El Congreso de entidades de 1976 en Cornella se construye por la agregaciéon de las reivindicaciones
de todos los barrios, estimulados por la alegacion colectiva al PGM. En este congreso se empieza a
hablar de Cornella como una ciudad que busca su identidad.

Antes de Sant lldefons, Cornella era un pueblo y después se define como ciudad.

El rechazo de la ciudad central a incorporar esa periferia tan extrafia a sus ojos, rechazo que también
comparte el Estado, no deja otra salida a los municipios de periferia —todavia no conurbados®- que
encontrar un relato para su futuro.

Esa reivindicacion de hacer una ciudad de cada municipio de la periferia tendrd efectos muy
beneficiosos en la construccion de una identidad social, y en el proceso de transformacion de estas
ciudades.

Sin embargo, como veremos en la 42 Parte, esta identidad se convertird en un problema después de

la conurbacién del archipiélago de ciudades, que resulta en una gran mancha de aceite.

C.1-02 El eslabdn perdido, parte de la identidad econdmica, social y urbana de la comarca.

Al reflexionar sobre la identidad de la comarca en el apartado 1.2 recogemos nuestra idea de definir
la comarca como un eslabén perdido: no textil, no burguesia local y no ensanches.

El primer textil (de salto de agua o de maquina de vapor) es muy escaso en la comarca, salvo en el
caso de Sant Boi, que es la excepcion que confirma la regla. La pequefia burguesia de la comarca
que tiene una primera acumulacion de capital con la agricultura de regadio vive mayoritariamente en
Barcelona, excepto en Sant Boi, que ya era capital de la subcomarca occidental, y estaba muy aislada
de Barcelona hasta el primer puente de hierro en 1904. Esta situacion hace que la pequefia burguesia
local viva en Sant Boi vy traslade la acumulacién de capital de la agricultura de regadio a las primeras
industrias textiles. Esa burguesia local impulsa su plan de ensanche.

En 1925 Terrassa y Sabadell con una potente industria textil, burguesias locales y ensanches tenian
una poblacion de 75.000 habitantes mientras que todo el Baix Llobregat, que era mayoritariamente

agricola tenfa 70.000 habitantes en total.

C.1-03  Grandes fabricas y poligonos residenciales se instalan de manera dispersa junto a pequefios
ndcleos rurales
Las nuevas tipologfas fordistas: grandes fabricas de principios del siglo XX (siendo las tres primeras la

Paperera en el Prat, la Roca en Viladecans y la Siemens en Cornella), y los nuevos poligonos

57 En el apartado 2.1 de la 22 Parte veremos cdmo esa misma busqueda de “identidad de ciudad” de los

municipios de periferia sucede exactamente igual en los de Parfs.
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residencialen de la década de los 50 y 60 (Satélite en Cornella, Cinco Rosas en Sant Boi, Sant Cosme
en el Prat y la Roca en Viladecans) se instalan junto a pequefios nucleos rurales dispersos. Al no
haber ensanches, las nuevas estructuras urbanas de la época se superponen a las fragiles estructuras
agricolas, dandose situaciones de contacto directo entre pequefios nucleos rurales y grandes
operaciones de industria y residencia. Esta circunstancia forma parte también de la identidad

comarcal.

C1-04 La “Proposta Urbanistica per al Baix Llobregat’, una primera idea de estructura urbana para la
comarca

La naturaleza urbana de la comarca que hemos planteado en las conclusiones anteriores lleva a
abordar el problema de los cinco municipios del Llobregat Oriental no tanto como el desarrollo de
cada uno de los cascos urbanos, dejando espacios libres entre ellos (modelo archipiélago), sino
estableciendo una estructura intermunicipal que parte de la débil estructura agricola de base.
Comprobamos que la clara forma de la topografia, el sector troncocénico con vértice en Sant Pere
Martir, genera unas lineas radiales de méaxima pendiente y circulares de minima. Descubrimos que la
agricultura del Canal de la Infanta y los recientes poligonos industriales también se acoplan a esa ley
general. La propuesta supone establecer una matriz de 6 itinerarios rectos de maxima pendiente y 6
itinerarios curvos de minima pendiente, con centralidades en los cruces de mayor importancia. Esta
propuesta integra el relieve, la estructura de origen agricola y las nuevas implantaciones de grandes

industrias y poligonos residenciales.

C1-05 El ensayo del Centre Direccional de Sant Joan Despi

A partir de las conclusiones anteriores se redactd un anteproyecto para el Centre Direccional de Sant
Joan Despi. En la propuesta para el Baix Llobregat (C.1-04) ya se establecia ese punto como cruce
importante de la malla de 6 x 6 itinerarios. A partir de dicha propuesta territorial se redacta el
anteproyecto que orienta la realidad urbana actual. Asi se establece una linea fértil de trabajo que va
de la identidad comarcal (C.1-02), pasando por las grandes instalaciones urbanas de la etapa fordista
(C1-03), y la propuesta de una estructura urbana para el Llobregat Oriental, hasta la formulacion del

Anteproyecto del Centre Direccional de Sant Joan Despi.

C.1-06 La Matriz Ambiental de la comarca, la potencia y claridad de un gran soporte

La fuerte identidad del delta del Llobregat caracteriza la Matriz Ambiental que se ha conceptualizado
por los tres tipos de terrenos (aluvial, samontay montafia), las tres lineas de carenasy los tres trios de
rieras. Esa matriz permitira compatibilizar la dimension ambiental con el protagonismo de la
agricultura aluvial y los bosques de montafia, con las ocupaciones urbanas, que veremos mas

adelante.
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C.1-07  El crecimiento urbano 1950-1975, la explosién de la etapa fordista
Si entendemos al conjunto de los tres sectores del Baix Llobregat resultan los siguientes porcentajes
de crecimiento:

1900-1925 - 57,17%

1925-1950 — 57,60%

1950-1975 — 448,22%

1975-2000 - 27,29%

2000-2020 — 18,94%
La explosion demogréafica se hace mas potente en esa perspectiva histérica: entre 1900 y 1950 se
crece el 57% por cuarto de siglo; entre 1950 y 1975 el crecimiento es del 448% y entre 1975 y 2020,
disminuye, siendo del orden del 30% por cuarto de siglo.
Estos datos reflejan con precision la etapa fordista de 1950-1975.
Ese crecimiento tan rapido en tan corto plazo de tiempo, y en modo de archipiélago, con un tejido
social poco diverso de proletariado, con grandes problemas de urbanizacion y equipamientos, hace
que esa periferia se interprete como una realidad ajena a la ciudad de Barcelona, al Estado y a la
Generalitat de Catalunya. De aqui que se deje en manos de los ayuntamientos de la periferia la tarea

de resolver los grandes problemas urbanisticos y de enfocar su proceso de maduracion.

C.1-08 Trazas generatrices urbanas y ambientales

Hemos visto en el punto 1.5.2 como las carreteras de la comarca en los afios 70 estan perfectamente
en resonancia con la Matriz Ambiental. A las vias de paso, que a la vez conectan los rosarios de
nucleos urbanos en las dos vertientes del Llobregat, se les cruzan las carreteras de montafia, que se
trenzan con las rieras y que atraviesan los tres tipos de terrenos: montafia, Samonta y aluvial. Esa
matriz en los 70 permitia desarrollar la ciudad en el Baix Llobregat de manera armonica entre matriz
ambiental y urbana (que veremos en el siguiente punto).

Sin embargo, con la aparicion de las autovias C-31y B-23 aparecen los primeros puntos disruptivos
entre las avenidas de la ciudad central y la periferia del Llobregat. Problema que se multiplicara con la

construccion de nuevas autovias (ver apartado 4.1 de la 4@ Parte).

C.1-09 Las Matrices Urbana y Territorial, una gran oportunidad de futuro
A pesar de las ocupaciones ilegales de las urbanizaciones de montafia, especialmente en el Llobregat
Occidental, y de las invasiones de ocupacion de suelo agricola, especialmente en el frente deltaico

occidental, sigue abriéndose una perspectiva de consolidar estructuras urbanas y ocupaciones de
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suelo que permitan armonizar las dos matrices ambiental y urbana de una manera armonica,

reforzandose mutuamente los valores de cada una de ellas.

C1-10  La superposicién de tres grandes cambios en la ciudad real de los 70
En esta década se producen tres grandes cambios de indole diversa, que afectan profundamente la
transformacion urbana de la Barcelona-ciudad en el siguiente periodo 1950-1975:
— Cambio de modelo econémico. Con las dos crisis del petréleo culmina el fin del ciclo fordista
y aparece un modelo mas globalizado, de menor concentracion industrial en las ciudades y
de interrupcién de la corriente migratoria. La periferia queda con todos sus problemas y
huérfana del impulso del modelo que la creé.
— Cambio de régimen en Espafia. Se pasa de la dictadura a la democracia, abriendose unas
grandes perspectivas para afrontar el futuro del pafs.
— Cambio de planeamiento de la Barcelona real con la aprobaciéon del PGM-76, que reconoce
la unidad de objetivos urbanos centro-periferia.
Es importante tener presentes todas estas circunstancias para abordar las dos partes siguientes de

esta tesis.
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22 Parte PERIFERIA ;CIUDAD O METROPOLI? EL CASO DE BARCELONA

INTRODUCCION

En la 12 Parte hemos explorado el Baix Llobregat de los afios 70, en sus formulaciones tedricas y en su
construccion fisica, tratando de establecer categorias en relacion al concepto de periferia y a su
concrecion en Barcelona.

El objeto central de esta 22 Parte es intentar contestar a la pregunta que plantea el titulo: ;la periferia
como ciudad o como metropoli? A lo largo de las Ultimas cuatro décadas, la construccion de la
ciudad ha dependido de las distintas respuestas a esta pregunta. En esta investigaciéon pondremos
especial atencion al caso de Barcelona, pero atenderemos igualmente a debates sobre el tema que
tuvieron lugar en Europa, que nos interpelan. Compararemos el caso de Barcelona con otras cuatro
ciudades europeas, y analizaremos la confrontacion de sus modelos de ciudad con Barcelona.
Arrancaremos con los debates sobre periferias en la Europa de los 80, donde se reflejan muchos de
los temas tratados en la 12 Parte; y asimismo atenderemos la intensa confrontacion previa a la
disolucion de la Corporacié Metropolitana de Barcelona (CMB) en 1987. Analizaremos después cinco
metrépolis europeas en el periodo 1975-2015, tratando de distinguir la ciudad real que incorpora la
primera corona, de la segunda corona metropolitana.

La nueva estructura econémica (fordista) afectd a las grandes ciudades europeas. En este sentido
Barcelona tiene mucho en comun con estas ciudades. Sin embargo, la Barcelona de los afios 70 tiene
una doble singularidad derivada de la dictadura: mientras que las ciudades del centro de Europa se
desarrollaron con politicas socialdemdcratas, que dieron lugar a la sociedad del bienestar, aqui el
franquismo durd cuatro décadas, y Madrid fue impulsada por el régimen como gran capital, mientras
que se frenaba el desarrollo de Barcelona.

La doctrina urbanistica en esas grandes ciudades deriva principalmente de los CIAM'. Nunca antes la
utopia de una nueva arquitectura se extendid de forma tan masiva en los extrarradios de las

ciudades. Diversas voces advierten de las limitaciones de esta utopia arquitectonica, especialmente a

"Entre 1928 y 1959 se realizan once congresos que van poniendo en valor el nuevo arsenal conceptual y
operativo (nuevos sistemas constructivos, uso generalizado del ascensor, etc.) para la nueva arquitectura, que
trata de responder a la demanda masiva de viviendas, y para las grandes factorias de cadenas de montaje. La
arquitectura adquiere protagonismo en la construccion de la ciudad. El IV CIAM, Atenas 1933, tras el que, afios
més tarde se publicard la denominada Carta de Atenas “La ciudad funcional”’, es un toque de alarma ante la
incesante multiplicacion de los intereses privados en la ciudad y el creciente desorden que generan. Se reivindica
el papel del Estado en favor del bien comun; se insta a cada ciudad a que fije un programa urbanistico y una
legislacion para ejecutarlo. El zoning va tomando carta de naturaleza como instrumento béasico para tratar de

ordenar la ciudad funcional.

22 Parte - 2



partir del Congreso de Atenas (1933), impulsando la dimension urbanistica. La relacién de Barcelona
con los CIAM fue truncada por la dictadura®.

En los afios 80 las periferias se contemplan como una distopfa, como la dispersién de fragmentos
urbanos que nunca fueron pensados como parte de una ciudad, segregados paisajistica, social y
econémicamente de la ciudad central que les dio origen. Los debates atienden al analisis de motivos,
a la propia naturaleza de esa nueva realidad, y sobre todo a los objetivos y a los métodos de
reparacion de las periferias en los diferentes érdenes urbano, social, econémico, cultural, de
gobernanza, etc.

Si atendemos a las cuatro décadas democraticas, debemos afiadir otra singularidad de Barcelona: la
ciudad tiene una primera etapa (1979-1992), claramente dirigida por Pascual Maragall, acompafiado
por Oriol Bohigas, con la gran transformacién urbana de la ciudad, culminada por la reforma
olimpica, operacion de notable reconocimiento internacional como modelo Barcelona. Una segunda
etapa se superpone a la primera, a partir de 1987 hasta la actualidad, con la disolucion de la CMB,
donde los postulados comarcalistas de Pujol, tratan de contener la ciudad central, potenciando la
independencia y soberania de cada uno de los municipios de la periferia, impulsando el que
podriamos llamar un liberalismo fragmentario, que, a pesar de los diferentes grados de resistencia de
los municipios de izquierda, deja una impronta significativa en la actual ciudad real de Barcelona.

Esta 22 Parte se organiza en tres apartados:

— El primer apartado atiende a esa realidad distopica de la periferia, considerandola en si
misma, y en relacion con la ciudad central; se abordan diagnosis y propuestas de
transformacion en los 80 relativas a su urbanidad en términos econdmicos, socioculturales, y
fisicos. La novedad del tema hace que tomen especial relevancia los debates con un amplio
abanico de ideas incipientes. Por ese motivo hemos escogido cuatro episodios significativos,
de caracter diverso.

— El segundo apartado se centra en un debate esencial para entender la realidad actual de la

ciudad real de Barcelona®. Me refiero a la disolucién de la Corporacién Metropolitana de

2 En Barcelona, a finales de 1930 se funda el GATCPAC, Grup d'Arquitectes i Técnics Catalans per el Progrés de
I'Arquitectura Contemporania, que forma parte de la organizacién de &mbito estatal GATEPAC y publica la
revista A.C. Documentos de Actividad Contemporanea entre 1931y 1937 con un total de 25 ndmeros. En este
marco en 1932, con la direccién de Le Corbusier y Josep Lluis Sert se redacta el Plan Macia (trataremos este plan
en la tercera parte) que se presentara al IV CIAM de Atenas. El GATCPAC se disuelve en el 39 y muchos de sus
miembros sufren represalias. La dictadura afiade una nueva singularidad operativa, con la impermeabilidad del
Estado respecto a la cultura urbana europea. No nos referimos de manera generalizada a un aislamiento cultural
y académico; mi experiencia como estudiante, y después como profesor durante 40 afios (1976-2016) en el
Departamento de Urbanismo de la ETSAB, dan fe de la permanente atencion y contacto internacionales durante

la dictadura.
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Barcelona en 1987. Procederemos de la misma manera, centrando la atencion en el que fue
el Ultimo debate sobre este tema, pocos meses antes de dicha disolucion.

Estos dos apartados permiten poner en relacion situaciones y opiniones en marcos
aparentemente muy diversos, y establecer algunas categorias mas alla de la diversidad de
casuisticas.

— En el tercer apartado introducimos la dimension metropolitana de la seqgunda corona, que
nos ayuda a definir la ciudad real, constituida por la ciudad central y la primera corona. La
exploracion de cinco ciudades tiene tres motivos: el estudio de densidades, como referente
en la distincion de: ciudad central, ciudad real y area metropolitana; el anélisis de las
instituciones y gobernanza de estas ciudades, comprobando que son muy diversas para un
mismo tipo de realidad urbana; y finalmente la naturaleza de sus planes espaciales, que son
asimismo muy diversos. Este panorama ofrece argumentos para la comprension del caso de
Barcelona.

El objetivo central de esta segunda parte es interpretar Barcelona a la luz del debate europeo de los
afios 80, y entender el ambito actual de la ciudad real, deduciendo categorfas para su comprension.

Al mismo tiempo en las conclusiones se establecen puentes con las otras tres partes de la tesis.

3 La definicién de la ciudad real de Barcelona ocupara la tercera parte de esta tesis
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APARTADO 2.1 DEBATES EUROPEQS SOBRE PERIFERIA (afios 80)

En la década de los 80 se sustancia un debate sobre las periferias de las grandes ciudades de Europa;
tras el boom demogréafico del tercer cuarto del siglo XX. Se ha construido a gran velocidad una
periferia por adicién de grandes fragmentos en archipiélago, con un amplio catdlogo de problemas y
deficiencias. Fragmentos de ciudad, no pensados como tal, invaden de manera dispersa un
extrarradio mayor que la propia ciudad central, justo cuando el modelo econdmico que generd esa
periferia ha finalizado. La ciudad central no se reconoce en esta periferia, y el Estado, que en gran
parte la ha construido, no estd dispuesto a prolongar su responsabilidad. De esta manera, el peso
recae principalmente sobre cada municipio.

Son momentos de desorientacion; se ha de ordenar la periferia después de haberla construido. Se
abren muchos interrogantes en todos los ambitos de conocimiento e intervencion en la ciudad, a la
vez que se reclama con urgencia resolver los grandes problemas acumulados.

Los congresos, y debates que aqui recogemos cambian de contenido respecto a los de épocas
anteriores®. Entonces se planteaban arquitecturas de las que derivar modelos urbanos para construir
la nueva ciudad. En los 80, se critica la ciudad construida —la periferia— en su conjunto; se trata de
entenderla y de establecer pautas para reformarla. Los nuevos congresos no son exclusivamente de
arquitectos, participa la administracion publica, tienen una gran repercusion mediatica y una alta
participacion de representantes politicos, altos funcionarios y profesores universitarios. Son, en
consecuencia, mas abiertos y complejos. Esta realidad socioeconémica y urbana deja poco espacio a
la especulacion de la modelistica, y hace mas dificil la elaboracion de nuevas doctrinas académicas.

En ese marco, la identidad de la periferia pasa a primer plano como tema de debate: ;Cdmo definir
este nuevo artefacto en términos culturales, sociales, econdmicos, ambientales, paisajisticos,
urbanisticos, y arquitectonicos?®

El encaje institucional y la gobernanza son también temas muy presentes, donde el papel de cada
municipio en relacion a la ciudad central y al area metropolitana, esta en el centro del debate. La alta
competencia politica entre instituciones adquiere mucho protagonismo. El mercado y el Estado estan
muy presentes, en la medida que las apuestas de ambos se decantan mas por la segunda corona
metropolitana.

El valor de las diferentes figuras de planeamiento y proyecto gana asimismo protagonismo: plan

metropolitano, plan de ordenaciéon municipal, proyecto urbano y proyecto de barrio, entran en liza®.

4 Nos referimos especialmente a los CIAM.

> En la Primera parte hemos tratado de dar alguna respuesta a estas preguntas en la periferia del Llobregat de
los 70.

® El apartado 1.3 “Una Proposta urbanistica per el Baix Llobregat', apostamos por el planeamiento intermunicipal

y al mismo tiempo por el proyecto urbano.
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En este apartado exploraremos unas primeras opiniones y debates en un tema en el cual las
doctrinas todavia estan en formacion, y por ello tratamos de identificar posiciones y panoramas;
recurriendo en ocasiones a la cita literal de aquellos autores, que a nuestro entender hacen
aportaciones clave para la interpretacion de la periferia en general, y de la de Barcelona en particular.
El texto de este apartado 2.1 estd apoyado los cinco anexos, que permiten profundizar en los temas

tratados.

2.1.1 France. Mission Banlieues 89

En los inicios de los afios 80, se producen grandes debates sobre las recientes periferias de las
grandes ciudades. En Francia se desarrolla la Mission Banlieues 89" impulsada por los arquitectos
Roland Castro y Michel Cantal-Dupart, que proponen al entonces presidente Mitterrand, sustituir la
fallida Exposicion Universal de 1989, por una operacién nacional, que ponga el centro de atencién en
las periferias metropolitanas, tomando la parisina especial relevancia. La Mission se desarrolla en el
periodo electoral 1983-1989, amparada por el Estado, con una implicacion especial del presidente de
la republica.

Sus objetivos los expone por primera vez Michel Cantal Dupart®, destacando dos de ellos:

— Darle la vuelta al proceso de aménagement de las ciudades periféricas, haciendo que sean
tan bellas como las centrales que las han generado.

— Arquitectos y urbanistas deben intentar reencontrar la calle, construir nuevas partes de
ciudad e intervenir en los espacios vacios. Es necesario construir la ciudad en la periferia; y
explosionar el precinto municipal para acentuar la solidaridad con la ciudad.

Estas primeras reflexiones, que van madurando a lo largo de los 80 plantean dos preguntas: ;Puede
la experiencia en el tratamiento de la ciudad central resultar Util para re-proyectar la periferia?
iReconsiderar el precinto municipal puede ayudar a mejorar la solidaridad urbana?

En el marco de la Mission se desarrollan 213 proyectos —la mayoria en la periferia de Paris—, y el
marco del plan para el Gran Paris. Todo ello tiene una importante repercusion mediéatica, tanto en
medios de comunicacion generalistas, como profesionales. Estos proyectos se presentan en dos
grandes exposiciones: la primera en mayo de 1984, con 73 proyectos (1.2-01°, en el Ministere de

IUrbanisme, du Logement et des Transports, inaugurada por Mitterrand, con la presencia de varios

" Mi participacién en diferentes actos de esa Mission, y el sequimiento de la misma en revistas de urbanismo, me
llevé a redactar dos informes a principios de 1990, que recojo en unos anexos de esta segunda parte:

(A.2-01) Roa, Miquel, "Banlieves 89. Una iniciativa per qualificar les periféries urbanes a Franga’, Primavera 1990.
(A.2-03) Roa, Miquel, “Banlieues 89: La periferia com objecte de projectacio urbana’, Primavera 1990.

En este punto 2.1.1 volvemos sobre estos textos con una mirada actual y de forma sintética.

8 Cantal Dupart, Michel, Revue Urbanisme, 197, Septembre 1983.

% Proyectos recogidos en la Revue de /'habitat social édiitée par /'Union National des HLM, n® 95, Abril 1984.

22 Parte - 7



ministros y un centenar de alcaldes; la segunda, en verano del 1984, con 140 proyectos (1.2-02)" en la
Défense.

Los temas se clasifican en diez categorfas: Modificar, Reparar, Identificar el centro, Romper los limites,
Reencontrar la geografia, Recrear el paisaje, Fecundar el lugar, Reconciliar la calle y la ciudad,
Transportes y ciudad, e Iniciativas municipales (1.2-03).

Todos los proyectos presentados por los ayuntamientos son incorporados en la Mission. El Comité
Interministériel des villes (CIV), los somete a cinco criterios que miden su calidad: Solidaridad,
Implicaciones econdmicas, Urgencia de la intervencion, Ejemplaridad de la intervencion y Equilibrio
financiero. La tarea de la Mission es defender los informes delante del Comité Interministériel des
Villes y ejercer como intermediario entre los administradores, promotores y creadores.

La otra gran componente de la Mission, y la que mas nutre a esta investigacion, es la confeccion de
una idea sobre Paris y su periferia. En verano de 1986 se inaugura una gran exposicion “Le Grand
Paris”en el Centre Pompidou (1.2-04), que se articula segun tres gjes:

— Se avanza con respecto a los estudios para la Exposicion Universal, que se cefifan al estricto
espacio de la ciudad (dentro del Périphérique). La idea central es que los 17 forts, que
forman una linea circular que define la primera corona periférica, constituyan las futuras
puertas de la ciudad (I.2-05). Dichos fuertes tienen diversos usos, pero todos son de dominio
publico, y al estar situados en puntos altos, constituyen miradores de facil acceso.

— Les forts situados entre la primera corona densa y la sequnda pavillonnaire, constituyen el
segundo sector de la Carte Orange (RAPT), y estan siempre emplazados en el limite de dos
O tres municipios. Si se aflade una ruta estratégica que los conecte, sistematicamente
plantada de arboles, se obtiene una red coherente con las intenciones de Banlieues 89. Se
debe estudiar el Plan con el objeto que marque la memoria de los urbanistas para los afios
venideros, tal como lo hizo el Plan des Artistes de 1793.

— Cada fuerte debe ser tratado por un grupo de artistas, inventores o musicos, entre otros,
para crear nuevos centros de vida del nuevo Gran Paris. Mas que nunca los ciudadanos
tienen necesidad de la multiplicidad de espacios de la ciudad y es necesario impulsar nuevas
ideas sobre la ciudad.

A pesar de las connotaciones romanticas del proyecto, identificando los fuertes como puertas de la
ciudad, se trata de un esbozo de gran valor cultural para Paris, y resulta muy significativo, que por

vez primera se contemple como un solo objeto el centro y la periferia. La coincidencia entre la linea

"0 Proyectos recogidos en la Revue de /'habitat social éditée par I'Union National des HLM, n® 100, Octubre 1984.
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de los fuertes, con el segundo sector de transporte publico, y con el limite entre la ciudad densa y la
pavillonnaire, tiene especial relevancia™

La singularidad de la Mission y su gran resonancia mediatica, en un palis siempre atento a las
aportaciones intelectuales y a la participacion ciudadana en los debates, con un marco politico y
administrativo tan centralizado como el francés, levanta toda una serie de criticas, que merecen
comentarse:

—  Se abre un debate sobre qué nivel de la administracion debe liderar la accion en la periferia.
El by-pass del Estado central a los ayuntamientos, por parte de Banlieues 89 alerta a
regiones y areas metropolitanas. "On n‘a pas le droit de créer de faux espoirs' declara Michel
Giraud, président d'lle-de-France. "Son micro proyectos y no acciones de sistematizacion
urbana generalizada”, comenta Jean Pierre Lecoin, directeur technique de Linstitut
d’Aménagement et d'Urbanisme de la région fle-de-France (IAURIF).

— Se discute, ademas, si la accion politica, ideoldgica, instantanea, participativa y mediatica de
Banlieues 89, debe substituir a la accion administrativa, racional, lenta y burocratica. “Ce
beau rassemblement de talents et d'énergie... A travers ces projets on peut voir ce que sera
le siecle prochain” comenta Mitterrand. En sentido contrario se lee en le Quotidien de Parfs:
"La condlition banlieusarde a davantage besoin de crédiits que de tambours'.

— Se discute sobre los instrumentos de accion en la periferia: entre el urbanismo del Plan
d'Occupation des Sols (POS). omnicomprensivo, analitico y deductivo, que determina un
esquema estructural, una diferenciacion de suelos publicos y privados, y un
aprovechamiento de los suelos privados, dotado de lentos instrumentos operativos; y la
arquitectura inductiva, concreta, inmediata, bella y de réditos inmediatos.

lle-de-France ve amenazadas sus competencias en los municipios de periferia, al tiempo que esta
levantando nuevas ciudades en la sequnda corona®™. Asi mismo, tiene interés la contraposicion entre
la mirada visionaria de Mitterrand y la pragmaética que tiene los pies en el suelo. Se plantea también
la disyuntiva entre plan o proyecto, que arrastramos hasta nuestros dfas.
En la Espafia de entonces no es imaginable este tipo de debates; entre otras cosas, porgue no existe
un érgano metropolitano ni un instituto como el IAURIF.
De este debate entre POS y Banlieues 89 aflora la idea de “Projet Quartier, del Comité
Interministériel des villes, como sintesis entre ambas posturas.

—  Projet Quartier nace del Ministere de I'Urbanisme, du Logement et des Transports, ante el

reto de Banleues 89 y con el objetivo de vincular la opcion gubernativa con la

"En nuestra definicién de la ciudad real de Barcelona, en la Tercera parte, esos mismos conceptos también
seran relevantes.
"2 Desde esa perspectiva se entiende el calificativo de “micro-proyectos” que usa Michel Giraud para referirse a

Banlieues 89
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descentralizacion. Se entiende el barrio como un ecosistema urbano de primer grado, con
un proyecto de acciones arquitectonicas, sociales, econdémico y financiero para restaurarlo. El
Ministerio subvenciona equipos profesionales para la redaccion de los proyectos, buscando
un camino intermedio entre el urbanismo del POS y la arquitectura, una accion operativa
con la concertaciéon entre los distintos actores del proceso de transformacion de la ciudad
que incorpore el debate publico (siempre bajo el liderazgo municipal).

Projet Quartier tiene un largo recorrido a partir de la década de los 90 para reformar Les grands

Ensembles en la periferia de Parfs. En Catalufia incorporamos esta idea en el Plan de Barrios, incluidos

los de la periferia de Barcelona, y tuvo resultados de interés en la remodelacién urbana de barrios

periféricos, pero, al mismo tiempo, se reforzaron los precintos dentro de los propios municipios.

Otro debate relevante es el de la identidad de las ciudades de periferia:

—  En"Ces villes que personne n'a construites’™

Jacques Floch, presidente de la asociacion Villes
et Banlieves, ironiza: "jQué descubrimiento para los urbanistas y los arquitectos! Existen
ciudades fuera del centro”, o “Las ciudades periféricas aisladas en la aglomeracién que no les
permite expresarse, pierden poco a poco su identidad, a pesar de ser el soporte basico del
desarrollo de Parfs en los Ultimos 25 afios”, y a continuacion: “Unicamente a partir de la
descentralizacion seran posibles nuevas formas de solidaridad voluntaria entre municipios”.

Estas palabras de Floch podrian haber estado escritas por el alcalde de cualquier municipio de

periferia en Barcelona, con la diferencia de que aqui (a partir de 1987), al no haber una institucion

metropolitana que coordine las politicas municipales, las consecuencias de las mismas palabras serian
mucho mas importantes en la construccion de la periferia en las siguientes tres décadas.

Pierre Yves Ligen plantea otro debate sobre la primera corona, que nos atafie directamente:

—  En “Una politica para la primera periferia”™

, el directeur d'aménagement urbain de la Ville de
Paris, plantea “La disminucion de la poblacion en la ciudad de Paris y en la primera corona, y
su crecimiento en las Villes Nouvelles, no es un fenémeno favorable desde el punto de vista
del equilibrio de los transportes y del tiempo de recorrido. La primera corona tiene una
armadura urbana muy solida, ;por qué no desarrollar el crecimiento de Paris centrandose en
ésta?”

— Segun Ligen "[..] las razones de la desatencion a la primera corona son, por un lado, de tipo
politico-administrativo: confrontacién entre ayuntamientos de color diferente, ayuntamientos

pequefios celosos de su autonomia y reacios a acciones compartidas entre s, recelo de éstos

hacia Parfs (que ha anexionado municipios vecinos).

B Floch, Jacques. Ver (A.2-01).
" Ligen, Pierre Yves. Urbanistica, 79 mayo 1985. Ver (A.2-01).
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— Por otro lado, emergen razones de tipo disciplinar, durante afios los urbanistas han
condenado el denominado crecimiento en mancha de aceite; de aqui la propuesta de la
Region de bloguear el centro y concentrar el crecimiento en las Villes Nouvelles’.

— Destaca otro comentario de Ligen: "Yo pienso que una politica para la faja periférica seria
esencial, porque alli estan las grandes oportunidades de desarrollo y de verdadera
reorganizacion de Parfs. Creo que esta politica es coherente con mejorar el atractivo urbano
y cultural de Paris"™.

Me interesan estas citas porque interpelan el contenido de mi investigacion, y van a contracorriente

de la apuesta por la segunda corona en Parfs. Ligen defiende por vez primera lo que denominamos

la ciudad real —verdadera reorganizacion de Pari — que es claramente competitiva con la segunda
corona en temas como la movilidad, la armadura urbana, y las oportunidades de centralidad de
futuro, que ya no podran ubicarse en los 100 km?® de la ciudad central. Identifica las causas en la
confrontacion entre ayuntamientos, y en el recelo de estos hacia Parfs, asi como la apuesta disciplinar
por el archipiélago y en contra de la mancha de aceite. En el fondo, su reflexion se pone en relacion

con la mirada romantica de Le Grand Paris de Banlieues 89

En esta breve exposicion de Banlieues 89 comprobamos que los problemas y el debate ideoldgico

son similares a los de Barcelona:

— El liderazgo de la transformacion de la periferia en Barcelona fue de la Corporacio
Metropolitana de Barcelona en el periodo 1979-1987, y de los municipios —independientes y
soberanos— desde 1987 hasta hoy.

— Estos apuestan a partir de 1987 por ser ciudades independientes, pese a que hoy son
dificilmente individualizables en el continuo urbano.

— En el debate plan o proyecto, se legitima el Plan General Metropolitano de 1976, hasta hoy
no se ha revisado. De esta forma, la construcciéon de la ciudad real se ha hecho por

fragmentos, con proyectos amparados por centenares de modificaciones del PGM-76.

2.1.2 Milano. “Costruire la Periferia” Palazzo della Triennale, 71 Ottobre 7985
El debate “ Costruire /a Periferia” " nace al calor de la Mission Banlieues 89, aunque contrasta con ésta
porque tiene un caracter exclusivamente disciplinar y académico en el mundo del urbanismo y de la

arquitectura italianas, por lo que resulta de interés traerlo a colacion

' Tiene especial interés comprobar que en Barcelona también se da en esa época un crecimiento de la segunda
corona, y un freno de la primera. Las ciudades medias consolidadas: Matard, Granollers, Sabadell, Terrassa,
Martorell, Vilafranca y Sitges, crecen a costa de la ciudad central y de la periferia.

'8 Soportada por nuestra participacion directa, y nuestros trabajos de 1990 recogidos en los anexos (A.2-01) y
(A.2-03).

' De la participacion del doctorando en ese debate, redacté un informe que consta en el anexo (A.2-02).
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El debate adopta un caracter académico™®, y orilla lo tratado en Banlieues 89, llegando al extremo de
que Castro y Cantal se ausentan de la sesion de la tarde disgustados por la poca atenciéon que se les
dispensa.

Trataré de destacar del conjunto de ponencias y debates las ideas clave de tres ponentes:

— Campos Venuti hace una descripcion precisa de la magnitud y fealdad de las periferias
italianas, con autocritica de la responsabilidad de los urbanistas en esta realidad. A la vez,
pone en duda la capacidad de resolver la situacion a través de intervenciones puntuales.
Relacionar las intervenciones, y la periferia con la ciudad central, son argumentos de defensa
del Plan como base necesaria para el proyecto.

— Pierluigi Nicolin constata el diferente comportamiento de la arquitectura moderna en la
manera de producirse en los afios anteriores: el centro de la ciudad Neoliberty, y en la
periferia Brutalismo. El final de la expansién da lugar a la recualificacion, como eje de las
politicas urbanas en periferia. Pone especial énfasis en no producir una esquizofrenia cultural
entre centro y periferia. Critica la posiciéon de Campos Venuti en defensa del Plan, ya que lo
considera como un artificio tecnoldgico para tomar posiciones en términos de valor. Para €|,
es mas importante el establecimiento de principios de intervencion, que redactar planes
generales.

— Paolo Portoghesi hace un canto optimista; la periferia es una ciudad no acabada y es
necesario encontrar sus aspectos positivos y producir una arquitectura monumental que
cristalice los tejidos, y mejore su naturaleza, como Unica alternativa frente al suefio de
sustituirla. Insiste en integrar la periferia en un proyecto global de ciudad. En los fori esta la
solucion de la periferia, y en la creacion de forums, su identidad. Concluye su intervencion
con una frase de ltalo Calvino “La ciudad debe saber reencontrar la estructura geométrica
que le ha permitido mostrarse como una cosa continua”.

Estos tres autores presentan unas ponencias muy genéricas, mas de toma de posicion, que de
elaboracion de ideas. En todo caso, tiene interés referirse a ellas, porque ofrecen una primera idea
del panorama italiano; donde reconocemos la posicion cléasica de la izquierda a favor del plan, de
Campos Venuti, que lo defiende como base del proyecto; mientras que Pierluigi Nicolin, situado en
posiciones mas liberales, se manifiesta en favor de la recalificacion, se opone al plan, y ve mas
importante establecer principios de intervencion; y Paolo Portoghesi mantiene una posicion

conservadora que entiende la introduccion de una arquitectura monumental que cristalice los tejidos,

'8 El encuentro (1.2-06) estaba programado en dos partes: por la mafiana se discutia el resultado de Banlieues 89
(se habia instalado una exposicion a tal efecto), y por la tarde se produciria el debate mas propiamente

conceptual sobre la periferia.
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con el acierto de destacar la frase de Italo Calvino, que es una buena pregunta para la Barcelona real,

y que trataremos de contestar en las Ultimas reflexiones de esta investigacion.

Dado el interés de la ponencia de Bernardo Secchi, destaco algunos aspectos de su pensamiento:

La periferia exige una atencion fundamentalmente analitica, que sepa construir de nuevo
categorias conceptuales fértiles, para la definicion de un proyecto urbanistico y de
arquitectura, con capacidad de modificar la situacion.

Homogeneidad del conjunto y heterogeneidad local son caracteres del espacio periférico:
conjunto de objetos colocados homogéeneamente en una relacion de subordinacion al
centro, y entre sf, sin ninguna regla que especifique localmente condiciones de asociacion o
de oposicion, proximidad o lejania. Es en parte por eso que se produce la gran
discontinuidad tipolégica y morfoldgica de la periferia.

La periferia es un lugar de actividad subordinada, pobre, marginal, entre lo urbano y el resto
del mundo. La representacién organica de la ciudad es muy fuerte, no compatible con la
sociedad moderna con notables diferencias. La representaciéon de la metrépoli como un
archipiélago, no es mas que una mitificacion de una coherencia a una tedrica escala mayor,
que esconde la fragmentacion de la real escala urbana.

La descripcion de la periferia desde su espacio colectivo puede ser un camino fértil; espacio
colectivo en el sentido de disponible para una multiplicidad de utilizaciones simultaneas de
todo tipo de actividades, de grupos sociales e individuos. En la periferia, el espacio colectivo
carece de complejidad, reducido a puros servicios técnicos: calle, aparcamiento, senderos
peatonales, campos de juego, jardin, cada uno reducido a la elementalidad de su funcién
principal, en su dimension, caracteristicas fisicas y opcion de materiales constructivos.
Construir la periferia implica seguramente redisefiar el espacio colectivo, atribuyéndole su
papel en la definicién morfoldgica de las diversas partes de la ciudad. Redisefiar la
morfologia de partes enteras de la periferia es un trabajo paciente e implica una atenta
valoracion de elementos singulares existentes, una seleccién y atribucién de valor a cada
uno. Implica una reflexion sobre el caracter de los lugares y su relaciéon, superar el divorcio
entre forma y funcién y volver a estudiar la manera en que nuevas y diversas funciones se
relacionen o pueden integrarse. El proyecto de la periferia no puede ser puntual, exige
definir los caracteres de la zona, de campo y las reglas utilizables.

Lo que define el caracter de un lugar, su especificidad, son las relaciones con su contexto
fisico, funcional y social. Reconstruir la periferia quiere decir también reconstruir una manera
agregada de pensar la ciudad y sus partes, la relacion entre su caracter y los lugares en que

esta relacion se manifiesta.

"9 Esta ponencia que se recoge en el anexo (A.2-04).
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Justo en esa necesidad analitica se ha puesto la atencién en la Primera parte referida al Baix
Llobregat. La idea de conjunto de objetos en subordinacion al centro, dispuestos entre si sin ninguna
regla, tiene una clara razén, nunca han sido pensados como parte de una ciudad. Profundizar en las
l6bgicas no urbanas de su localizacién, es una condicidon necesaria para reformar ese conjunto
urbanisticamente dispar. Coincidimos en que, a efectos de la primera corona periférica, la idea de
archipiélago no es mas que la mitificacion de una supuesta coherencia territorial —seguir llamando
area metropolitana a la primera corona—. Es, como veremos, tratar de prolongar esa mistificacion.
Coincidimos también con la idea de dar espesor y densidad al espacio colectivo como instrumento
proyectual de la periferia. También compartimos la idea de trabajar la periferia redefiniendo el

caracter de las zonas?®.

2.1.3 Jornadas. “Periferias Metropolitanas. 18 conferencia sobre municipios de periferia“. Centre
civic Sant lldefons. Cornella de Llobregat, 11y 12 de Desembre 1986.

A raiz de la experiencia en los debates de Paris y Milan, parecié importante impulsar una conferencia
sobre el tema de la periferia de Barcelona que, con el patrocinio del Ayuntamiento y de la Corporacid
Metropolitana de Barcelona (CMB), tuvo lugar en Cornella en diciembre de 19862 (1.2-07). Viendo el
programa de las Jornadas® podemos comprobar la representatividad de los ponentes®. El propio
titulo de las Jornadas hace referencia a los patrocinadores, la palabra ciudad no aparece —las
periferias son metropolitanas—, y los protagonistas son los municipios de la periferia, muy en linea con

lo visto en los dos puntos anteriores.

20 Ver apartado 1.3 de la Primera parte.

2|3 conferencia se desarrollé a lo largo de los dfas 10, 11, y 12 de diciembre de 1986 en el Centre Civic Sant
lldefons. EI' ambito de estudio eran las ciudades periféricas de Espafia, y por ello asistieron diversos alcaldes de
periferias metropolitanas. Cabe destacar la participacion como ponentes de los alcaldes de Barakaldo (Vizcaya),
Getafe y Alcala de Henares (Madrid), Dos Hermanas (Sevilla) y Mislata (Valencia). La conferencia tuvo un alto
nivel de participacion y de cobertura mediatica. La participacion del presidente de la Generalitat Jordi Pujol en la
inauguracion, y de Pasqual Maragall en la clausura, estimuld la atencién mediética ante la propuesta de
inminente disolucion de la Corporacion Metropolitana de Barcelona (que se substanciaria en abril de 1987). Las
jornadas tuvieron un gran interés justamente por esa diversidad de enfoques sobre una misma problemética
nueva y todavia insuficientemente comprendida. La ocasién de poner en comun estudios, ideas, y propuestas,
con ponentes cualificados de los mundos de la cultura, el urbanismo, y de la politica, de los ambitos catalan,
espafiol, y europeo, fue una experiencia muy provechosa.

22 \er anexo (A.2-05).

3 De esta conferencia no ha sido posible obtener de Cornelld, ni de la AMB los registros en audio de las
sesiones, solo dispongo del audio de los discursos de Pujol y de Maragall, y de mis notas manuscritas personales;
por ese motivo no hago comentarios de la intervencién de mas interés; en todo caso, los autores catalanes

hicieron diferentes articulos de prensa que si comentaremos.
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En esta Conferencia se cruzan muchos debates de naturaleza diversa; toma especial relevancia el
debate central sobre la gobernanza de la periferia de Barcelona entre la postura a favor de la CMB
que representaba Pasqual Maragall y la de Jordi Pujol de disolverla en un modelo comarcal general
de Catalufia, que no hiciera excepcion de Barcelona y su entorno (disolucion que se sustancia a los
pocos meses). Este conflicto politico lleva muchos meses centrando el debate metropolitano, y tiene
su punto algido justo en la Conferencia de Cornella. La situacion era tan tensa, que muchos colegas y
amigos consideraron imposible juntar a los dos contendientes maximos en las Jornadas; finalmente
Pujol la inaugura, y Maragall la clausura.?*

— La conferencia sirve para informar sobre la situacion socioecondmica y cultural de la periferia
de Barcelona, habitada mayoritariamente por trabajadores industriales llegados de otros
lugares de Espafia, y una muy débil presencia de clases medias. Ignasi Riera (1.2-08) se refiere
al censo de 1981, y constata que en la periferia de Barcelona el PIB por habitante es de 10.169
pesetas/afo, y el paro del 23,9%; mientras que en Barcelona es de 21450 pesetas/afio. El
mismo ponente manifiesta que el mismo censo certifica que hay un 11,6% de analfabetismo
en la periferia de Barcelona, llegando en Sant Viceng dels Horts a superar el 16%, y en Sant
Boi de Llobregat el 19%. Al tiempo un 29,4% son menores de 15 afios y el 23,5% entre 15 y
29 afios.

— En un articulo en El Pais, José Montilla®, entonces alcalde de Cornella de Llobregat,
representa el discurso de los ayuntamientos de periferia en Francia®®. Recuerda la lectura que
hacen asociaciones y partidos en los Ultimos afios del franquismo, de poligonos como el de
Sant lldefons. “Todo el mundo los identificaba con el caos urbanistico del franquismo vy la
solucién no podria ser otra que la demolicion. Siete afios de practica democréatica municipal
cambian la perspectiva, debido a la urbanizacion, los nuevos equipamientos y la
rehabilitacion”. El alcalde define el problema comun de los municipios de la periferia: “una
misma necesidad vital de recobrar su identidad”’, que pasa por poner en valor las
potencialidades de las ciudades periféricas “donde vive el 80% de la poblacion europea...
con un conjunto de potencialidades que, elaboradas y definidas, permitiran unas mejores
condiciones de vida que las existentes en el centro urbano [...] Es necesario que la periferia
recobre su identidad porque esta llegando su hora”.

Podemos comprobar que el contenido de este articulo coincide con el de Jacques Floch presidente

de Villes et Banlieues. Por otra parte, la reivindicacion de recursos del estado para resolver los

%4 Este aspecto de las Jornadas lo trataremos en el punto 2.2.2.
2 Montilla, José, “La hora de las periferias”, El Pais, 17 de diciembre de 1986.

26 Comentado en el punto 2.1.1.
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problemas especiales de las ciudades periféricas es un factor comuin del municipalismo en las
Jornadas.

Sobre la identidad espacial de la periferia, escribi el articulo “Debate sobre periferias” (1.2-09)?” del que
sintetizo algunas ideas:

— La periferia tiene especificidades morfoldgicas y estructurales importantes, diferenciadas de
las ciudades centrales, pero aln no sabemos entenderlas, si no es como contraposicion a la
ciudad central. La critica al racionalismo ha sido una critica global sobre las periferias
modernas. Las inercias en la concepcion del espacio urbano generadas por las ciudades
centrales dificultan la comprensién de una periferia no vivida por los agentes productores de
cultura sobre la ciudad.

— Las subculturas de la crisis y la inseguridad han acrecentado los valores del espacio publico
de los ensanches urbanos de principios de siglo, mientras que en la periferia se perciben
como laberinto incomprensible generador de inseguridad y resistente a la aplicacion de los
patrones ambientales de la ciudad central.

— Setenta afios después de que la pintura asumiese el collage como uno de los patrones
compositivos modernos, la cultura urbana tiene un lento caminar en la comprension y aplica
el mismo patrén en las periferias urbanas frente a la perspectiva de la calle del ensanche que
ofrece més seguridad.

— Conviene analizar no solamente las periferias por coronas sino también por ejes, que
corresponden a los corredores (valles de acceso a la ciudad central), con un dominio
geogréfico claro, unas conexiones consolidadas de transporte internas y con la ciudad
central, pero con menores relaciones inter-coronarias. La problemética urbana también suele
ser comun en los municipios que constituyen el gje.

Treinta y cinco afios después podemos constatar que la asociacion ciudad del XIX = perspectiva y
periferia del tercer cuarto del siglo XX = collage, es mas el intento de adjetivar culturalmente la
periferia, que un instrumento Util para discernir la considerable disparidad de espacios periféricos y
de proyectos para su transformacion. Asimismo, el concepto de eje o de valle frente al de corona,
tenfa interés para conceptualizar las dos periferias de Barcelona: Llobregat y Besos, pero con la
construccion de las Rondas se cruzan las relaciones coronarias.

En el discurso de cierre de la conferencia, Pasqual Maragall, hace una larga referencia a dicho
articulo®®. "Yo creo que toda esa reflexién, que es nueva, y que tiene que ser enormemente
bienvenida por lo que demuestra, repito, es la existencia de los dos polos (centro y periferia) que

hacen que la vida metropolitana exista”.

%" Roa, Miquel, “Debate sobre periferias’, La Vanguardia, 10 de diciembre de 1986.
28 \Ver (A.2-06).
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Pero, la proximidad anunciada por Pujol de la disoluciéon de la CMB, se sitUa en el centro del debate.

2.1.4 " Projectar la Periférid’. Revista UR, 1992

Para reflejar el debate académico, nos referiremos al nimero 9-10 de la revista UR “Projectar /a

Periférid, (1.2-10). Este recoge el resultado de los cursos 1991y 1992 del master "Urbanisme de les

ciutats', dirigido por Manuel de Sola-Morales®, e incluye textos de caracter general y tedrico, y otros

referidos a los talleres. De entre los diferentes textos, nos referiremos al articulo de Manuel de Sola-

Morales, ‘“Projectar la Periferia” donde analiza el marco de reflexion disciplinar sobre el tema, y

apunta caminos propios de actuacion. Este articulo constituye una aportacion relevante al debate

disciplinar sobre la periferia, al inicio de los 90.

Para abordar el andlisis de este texto he seleccionado un total de seis ideas de referencia:

"Lo que los lugares periféricos evocan es, no solo las imégenes del vacio expectante, sino
sobre todo la sensacion de indiferencia en la posicion de las cosas [...] El lugar periférico
resulta fuerte precisamente porque ni repeticion ni diferencia —en el sentido de Deleuze- lo
han ocupado [...] Al lado de la irrelevancia o de la suciedad de las areas periféricas, de los
problemas funcionales, y de las dificultades estéticas de la vaciedad, esta la fuerza sugerente
de un lugar que presenta [...] un campo de voluntad de hacer futuro mas desde el presente,
que no enriquecido por el pasado”.

“"En las ciudades de Europa, la fuerza simbdlica y convencional de los centros tradicionales ha
reducido en los Ultimos afios la imaginacion de otros tejidos urbanos. El pensamiento
tipologista y la vision objetual del edificio arquitectonico (su complementaria paradoja) han
renunciado a entender la mezcla de infraestructuras y vacios, de centros de servicios al lado
de pequefias viviendas, donde la gran movilidad envuelve rincones de extrema privacidad, y
se ha resistido a entrar en el terreno figurativo de las formas urbanas mas contemporaneas”.
"Estd claro que al plantear el curso partimos del interés de la ciudad difusa. No solo eso,
también de la conviccidn que es tema prioritario en el futuro inmediato de la ciudad europea
[...] Periferia es todo lo que no tiene continuidad ni repeticion ni sistema”.

"Frente a una corriente de aceptacion acritica de cualquier hecho fragmentario por el solo
hecho de serlo, que incluye buena parte de las propuestas de la familia arquitectdnica
deconstructivista, y dejando también al margen las actitudes integradoras de recoser o
monumentalizar las periferias, convencionalmente conservadoras, apostamos por una
definicién nueva del proyecto periférico basada en las nuevas relaciones de espacio y de

distancia, propias del urbanismo y de la arquitectura de hoy [...] Si las imagenes plasticas del

29 Con quien, como director inicial de esta tesis, habfa tenido la oportunidad de comentar anteriormente los

anexos (A.2-01) a (A.2-04); posteriormente tuve la oportunidad de hacer una colaboracién puntual en los cursos

como profesor invitado.
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periférico abundan ya como hecho estético, sno tiene sentido imaginar propuestas
urbanfsticas que inventen formas socialmente y arquitectonicamente positivas de estos
fendmenos? ;Hay algin pensamiento de integracion entre edificio, suelo y acceso que haga
paisaje y lugar a la vez? ;Ha de ser la idea de fragmento por fuerza vacia por dentro? ;La
repeticion sin concepto de la que habla Deleuze, no puede sustituirse por una diferencia sin
repeticion?”.

“Trabajar segun el espiritu de los proyectos urbanos que nacen de la comprension ad hoc
del lugar, de cada lugar, con la mas amplia variedad en la definicién del programa [..]
Ensayar propuestas a escala de agrupacion de edificios, de modelos de asentamientos,
aunque imprecisos y abiertos”.

“La distancia vacia entre las cosas es el tema, y este protagonismo del espacio vacio es la
alternativa periférica a la contiglidad unificadora que es la gran virtud de la ciudad
tradicional compacta [...] El urbanismo de la periferia puede ser més bien la secuencia de
agrupaciones construidas por induccion y por didlogo, la deduccion, aqui, se atrabanca

enseguida”.

A la hora de comentar brevemente alguna de las ideas formuladas por Sola-Morales, hemos de tener

en cuenta que se trata de un texto para orientar e impulsar los cursos del Master “Urbanisme de les

ciutats’, que tenian en la reflexion y experimentacion sobre el proyecto urbano, el centro de su

atencion. En esta ocasion, se despoja de su dilatado background académico-profesional para

estimular la idea del proyecto urbano sobre la que haremos unos breves comentarios:

El articulo da por hecho que la periferia es ciudad, el titulo de los dos cursos del Master lo
reflejan; es mas, hace de la periferia referencia del conjunto de la propia ciudad, cuando se
refiere al interés por la ciudad difusa. A criterio suyo, la periferia no es area metropolitana, es
ciudad.

En su ensayo para definir el proyecto urbano periférico, plantea una pregunta clave: ;Hay
alguin pensamiento de integracion entre edificio, suelo y acceso que haga paisaje y lugar a la
vez? En el fondo esta planteando una logica inversa al racionalismo, entonces los modelos
arquitectonicos generaban ciudad, ahora él plantea que la intensidad de la ciudad genere
arquitecturas complejas que la interpreten y la impulsen.

Sobre estas bases va desarrollando a la vez teoria y proyectos urbanos construidos en

730

Europa, "De cosas urbanas”®, generando el tercer gran corpus disciplinar de su trayectoria

30 5p]3-Morales, Manuel, “De cosas urbanas”, Gustavo Gili S.L., 2008.
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Pero, su

31

académico-profesional, junto con “Las formas de crecimiento urbano™'y “Diez lecciones

sobre Barcelona”?,
Con su direccion elaboramos una publicacion académica “£/ projecte urba. Una experiencia
docent'®. En ella anima a hacer urbanismo en la periferia desde la induccion y el dialogo,

"

méas que desde la deduccién “..un campo de voluntad de hacer futuro maés desde el
presente, que no enriquecido por el pasado”. Sin embargo, en la practica del proyecto
urbano, su induccion esta nutrida no solo por su pasion por la ciudad, sino también por su
profundo conocimiento de la misma. En manos de profesionales con un leve barniz de
conocimiento sobre la ciudad, el proyecto urbano puede ser un potente instrumento de
diffcil control.

articulo evoca reflexiones de caracter mas general:

Importancia del “juego de medio campo”’, interpretando la incerteza de las tensiones
espaciales, dilatdndolas aqui, compactandolas allg, tratdndola de desequilibrarlas acullé.3* El
proyecto urbano tiene mucha confianza en la interpretacion del “medio campo” como
generador del proyecto. Lo cual no cuestiona la importancia de un plan estratégico espacial
de la ciudad, que instrumente la voluntad de futuro de la comunidad urbana.

La idea de vacio expectante (ferrain vague); que se refiere a las discontinuidades y a los
agujeros en los tejidos periféricos; es un estimulo a una proyectacion urbana diferente. La
ciudad difusa sin continuidad, ni repeticion ni sistema (entendidos como patrones de la
ciudad central), siendo cierta, no nos exime de tratar de encontrar la légica de la “ciudad no
pensada como tal”: yuxtaposicion de asentamientos como pueden ser las de la instalacion de
infraestructuras de la movilidad, de los asentamientos de poligonos industriales, muy
vinculadas a las primeras, las incrustaciones de poligonos residenciales junto a pequefios
nucleos rurales; todo ello sobre una delicada matriz agricola. Tratar de entender esos
procesos y establecer categorias generales de interpretacion es requerimiento esencial para

intervenir en la periferia.

31 Sola-Morales, Manuel, “Las formas del crecimiento urbano”, Laboratori d'Urbanisme, Edicions UPC, 1997.

32 Sola-Morales, Manuel, “Diez lecciones sobre Barcelona: los episodios que han hecho la ciudad modema’,

Collegi d'Arquitectes de Catalunya, 2008.

33 Sola-Morales, M; Llobet, J; Bellmunt, J.; Carné, J,; Clos, O.; Fiol, C.; Roa, M., “£/ projecte urba: Una experiéncia
docent’, Edicions UPC, 1999.

3 Con Manuel de Sola-Morales, animadas conversaciones de futbol con compafieros del departamento,

almorzando en el bar de la Escuela de Arquitectura. Lo cual no deberfa negar la importancia de la estrategia

general para abordar el partido, articulando el juego de medio campo con el de la defensa, y con la definiciéon

de la delantera.

35 A ese tipo de indagaciones para el Baix Llobregat en los 70, hemos dedicado la Primera parte.
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— Sola coincide con Secchi en la importancia del espacio colectivo, privado de espesor y
densidad, pero parece discrepar en la sentencia de Secchi “El proyecto de la periferia no
puede ser por puntos ni por lugares, sino que deben definirse los caracteres de la zona, de
campo, y las reglas que son utilizables” En todo caso cuando impulsa tedrica y practicamente
el proyecto urbano, que lo entiende como forma de proyectar la periferia, en ningun
momento reniega de pensar la ciudad en su conjunto, y al mismo tiempo por partes.

— La Ultima reflexion sobre la idea del vacio expectante en términos metropolitanos tiene
relacion con la idea de archipiélago tan recurrente en los 70 y 80. Es evidente que esa
singularidad de la nueva periferia, es proyectualmente muy estimulante: se subvierte la
tradicional manera de crecimiento de la ciudad en mancha de aceite, donde el proyecto del
extrarradio se sitUa siempre entre la ciudad compacta y el campo, al calor de calles que se
extienden acompafiando las nuevas edificaciones, y con un repertorio de formas de
crecimiento muy acotado. Hasta ahora, el crecimiento a saltos ha generado una rica
casuistica de vacios, con tensiones multidireccionales, y con un repertorio de formas de
crecimiento mucho mas diverso y variado; en todo caso, en los 70 y 80 no conceptualizamos
lo que hoy es una evidencia: el vacio expectante es actualmente un continuo urbano
generado por una suma de manchas de aceite®; ahora la periferia de los 70 es ciudad

densa, en muchas ocasiones no pensada como ciudad.

36 Hablamos sobre este tema en el apartado 4.1 de la Cuarta parte.
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APARTADO 2.2 EL BAIX LLOBREGAT Y LA CORPORACIO METROPOLITANA DE BARCELONA CMB
(1974 - 1987)

La disolucion de la CMB en 1987 resulta determinante en el panorama urbanistico de Barcelona y su
periferia, implica claramente un antes y un después. Se enfrentan dos posiciones politicas: la de
Pascual Maragall, presidente de la CMB y su mayor defensor, y la de Jordi Pujol, presidente de la
Generalitat que la disuelve. En el periodo 1984-87 se sustancia el debate con diversas posiciones
ambientales, econdmicas, culturales, sociales, urbanisticas y politicas, con participacion de multitud de
agentes y con diferentes perspectivas ideoldgicas. La disolucién de la Corporacié Metropolitana de
Barcelona ha tenido una gran repercusion en la construccion de la periferia del Llobregat y en su
relacion con Barcelona a lo largo de estos Ultimos treinta y cinco afios. Este debate merece ser
explorado en términos politico-institucionales, y de opinion de nuestros colegas arquitectos para
entender la situacion urbanistica actual.
Pujol se apoya en la experiencia de la disolucion de la Greater London Council GLC por parte de
Margaret Thatcher en 1985, trasladando sus competencias a los boroughs (municipios). El GLC estuvo
operativo entre 1965 y 1985, fue disuelto entre 1985 y 2000 y reinstaurado como la Greater London
Authority GLA en el 2000.
La CMB se crea en 1974, al final de la dictadura, y deviene una administracion democratica en 1979
(primeras elecciones municipales); se disuelve en 1987, y se reinstaura como Area Metropolitana de
Barcelona en 2010.
En este apartado exponemos las ideas de dos fuentes:

— El debate de la CMB en la “Primera conferencia sobre municipios de periferia” Cornella de

Llobregat 1986%.

— Las opiniones en prensa de urbanistas y arquitectos.

2.2.1 El debate de la disolucién de la Corporacié Metropolitana de Barcelona en la conferencia
de Cornella de Llobregat. Diciembre de 1986.
Sobre el debate de la CMB hay un antecedente de gran interés, previo al que tratamos en este

punto, que son las IV Jornadas d'Estudis del Baix Llobregat de 1984,

Como introduccion al tema de la CMB en las Jornadas de Cornella, conviene comentar el articulo de

Jaume Lores “Barcelonismo y Catalanismo” (1.2-11)*°, que plantea el tema en términos ideoldgicos,

37 Conferencia de la que hablamos en el punto 2.1.3 del apartado anterior.
38 Volvemos a las Jornadas de Cornelld del 86 que tratamos en el punto 2.1.3; aqui nos centraremos en los

aspectos referidos a la disolucion de la Corporacion Metropolitana de Catalufia. Un analisis del contenido de

esas jornadas se recoge en el anexo (A.2-07).
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muy en linea con el credo pujolista, pero mas allad de la batalla politica. Es sin duda un articulo clave

para entender la discusion de fondo que se ha prolongado hasta nuestros dias:

"Se ofrecié a los catalanes el crecimiento de Barcelona como contrapartida a la opresion
sobre la nacién catalana [...] En realidad transformd reductivamente la idea de Catalufia
ciudad en la de Barcelona ciudad como motivo [..] de comparaciones competitivas con
Madrid [..] Catalufia, por suerte, cuenta con una red de ciudades intermedias en su
geografia y por esto la viabilidad practica del nacionalismo catalédn pasa por la dinamizacion
de estas ciudades, al menos como pasa por el auge de Barcelona [...] pasada la opresion que
las mantenfa en la tristeza del provincialismo o el aldeanismo, han ido encontrando los
caminos de la modernidad con asombrosa rapidez [..] Encontrar un equilibrio entre la
macrocefalia barcelonesa y el desarrollo de las ciudades intermedias es una tarea dificil [...]
pero la pugna politica pone en entredicho este consenso [...] parece a veces que los politicos
consideren como la Catalufia auténtica tan solo las zonas de la misma en las que tienen
poder o mayoria”.

"Pero todo el problema se complica por la existencia de una tercera Catalufia, distinta de
Barcelona y de las ciudades intermedias, formada por las aglomeraciones de las nuevas
ciudades dormitorio, construidas desde un urbanismo agobiante y que forman el cinturén
industrial de Barcelona [...] Parece como si el dilema actual existiera entre barcelonizarlas o
catalanizarlas [..] por el camino de potenciar sus auténomas posibilidades de pasar de
aglomeracion urbana a auténtica ciudad [..] Porque en el fondo, la idea de Catalufia —
ciudad, no tiene nada que ver con la idea de suburbializacidon de esta zona de Catalufia. El
fondo de la cuestion reside en si pueden adquirir estas zonas urbanisticamente degradadas y
agredidas la categorfa de ciudad, en el sentido pleno del término, por una evolucion creativa
interna, o precisan de acogerse a la sombra protectora de Barcelona para encontrar una

identidad ciudadana”.

En esa ficcion de transformar los municipios de periferia en “ciudades en si mismas” se basa la politica

de Convergencia i Unié una vez disuelta la CMB, estimulando a los alcaldes de izquierdas a

incrementar la independencia y soberania de su municipio, frente a la disciplina de la CMB. Como

veremos més adelante, los municipios seran sensibles a este mensaje.

Temas como la identidad y la necesidad de actuacion en la periferia, particularmente de Barcelona,

son objeto de aportaciones significativas en las Jornadas de Cornella de diciembre del 1986* pero el

debate se centrd en la disolucion de la CMB (recordemos que la conferencia de Cornella (1.2-07) es

39 Lores, Jaume “Barcelonismo y Catalanismo’, La Vanguardia, 6 de diciembre de 1984.

40Ver punto 2.1.3 del apartado anterior.
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en diciembre de 1986, y la creacion de los Consejos Comarcales vy la disolucién de la CMB en abril de
19874,

Las jornadas tienen una amplia repercusion mediatica, como en los articulos de J. Lloret Devesa (I.2-
12) # y de Antonio Ortf (1.2-13)*.

Dada la enorme trascendencia que para la construccion de la Barcelona actual tuvieron las
posiciones, debates y legislacion de ese momento histérico, trataré de agrupar los posicionamientos y
comentarios, con el objeto de distinguir la esencia de las mismas.

El primer debate es el de caracter politico-ideoldgico. Jordi Pujol*, en su discurso inaugural de la
conferencia sobre municipios de periferia®®, sin entrar propiamente en el tema de la disolucién de la
CMB, se posiciona claramente respecto al dilema que plantea Lores.

— Pone el acento en la integracién social de esa periferia en el sentido global de pafs, como las
comarcas y ciudades tradicionales de Catalufia; y respecto al tema de la identidad urbana,
que para €l es un concepto mas politico que técnico, plantea que estas ciudades (muchas de
ellas pueblos agricolas hace poco mas de 20 afios), de repente pierden su identidad y
necesitan un tiempo para redescubrir una nueva, no solo urbanistica, sino cultural, deportiva.
Estos municipios de periferia deben madurar por si mismos y no a la sombra de Barcelona.
La actitud respecto a estas ciudades ha de ser de reequilibrio y de solidaridad.

— "A pesar de las discrepancias que tengo con el alcalde de Cornella de Llobregat sobre la
CMB (tema que ahora no toca), el resultado de la politica sobre estas ciudades ha de ser de
reequilibrio y de solidaridad... Miren ustedes los presupuestos e inversiones de la Generalitat
referidos a estas ciudades y comprobaran que son presupuestos e inversiones de reequilibrio
y de solidaridad”.

La posicion de Pasqual Maragall se sitia en las antipodas. Pone el acento en los mecanismos de

solidaridad metropolitana:

“TEl 4 de abril de 1987 se aprobaron dos leyes: 6/1987 de Organizacién Comarcal de Catalunya, y 7/1987.
Actuaciones pubicas especiales en la “Conurbacion” de Barcelona” — esta Ultima extingufa la CMB -.

42 |loret Devesa, J "Pujol asiste a un acto de la CMB por primera vez desde que propuso su desaparicion’, El Pafs,
11/12/1986.

43 Ortf, Antonio, “Pasqual Maragall destaco la necesidad de Mantener la CMB”, La Vanguardia, 13/12/1986.

44 Recordemos también que, en dichas jornadas, Jordi Pujol, President de la Generalitat hizo el discurso inaugural
y Pasqual Maragall, alcalde de Barcelona y President de la CMB, el de clausura. La prensa se hizo eco de la
singularidad de la coincidencia en el acto de los dos mandatarios, y del soporte de la periferia a los postulados
de Maragall. Ver anexo (A.2-06). El debate ya estaba tan enconado que fueron muchos los que pusieron en
duda la asistencia de Pujol a las Jornadas, dado que no dejaban de ser para él campo contrario.

4 Las referencias que aqui se transcriben corresponden al registro en audio del discurso inaugural de las

Jornadas.
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“Ahi estan las 3.000 o 4.000 pesetas que cada familia de los municipios ricos del area pone
en la CMB y las que saca, que debe ser aproximadamente la mitad”. La otra mitad es una
inversién solidaria en la periferia.

Pone como ejemplo el hecho de que los mejores arquitectos del area empiecen a
preocuparse por los temas de periferia, aunque aparentemente o realmente al principio, no
la entiendan. Arquitectos que la aglomeracion puede pagar y quiza un municipio periférico
solo no. Esos proyectos que ya se estan haciendo en didlogo con los municipios* impiden al
arquitecto local tener su pequefio monopolio en su municipio.

"Y también tenemos que decir que todo esto ha sido la historia del progreso de la
humanidad, precisamente la urbanidad, la existencia de la ciudad, de gente que se aglomera
para vivir juntos y no separados y que es algo que hay que reivindicar... Cuando ya no solo
el Area Metropolitana se esté reivindicando como tal, sino la periferia metropolitana, como
un valor, no como un sufrimiento. Yo creo que estamos llegando realmente al final del tdnel
y que se empieza a ver la luz por el otro lado”.

“Curiosamente en este momento hay quien aparece haciendo ejercicios tan alambicados
como son los de ignorar la existencia de esta realidad en un discurso de presentacion de un
acto como este. A mi no me gusta ser descortés, pero creo que es una descortesia ignorar la
existencia, no ya de la institucion, sino incluso casi del hecho metropolitano, que esta
reconocido en nuestro Estatuto de Autonomia de Catalufia”.

Ante la inminente disolucion de la CMB por el Parlamento de Catalufia, Pasqual Maragall
empieza a apuntar la reorganizacion de la CMB sobre la base de la agrupacion voluntaria de
municipios, la que sera la Entitat Municipal Metropolitana de Barcelona: “Nadie va a poder
impedir que los ayuntamientos que quieran se pongan de acuerdo en mejorar los servicios a

sus ciudadanos sobre la base de la colaboracion”. 8

46 Maragall, Pasqual, “Discurs de clausura de las Jornades de Periferias de Cornell3, diciembre 1986. Ver anexo

(A.2-06) (Traducido y transcrito del registro de audio por Roa, Miquel).

47 Pone entre otros ejemplos el de la Muntanyeta de Sant Boi de Llobregat, (que estdbamos redactando nosotros

en agquel momento).

48 | a disolucién de la CMB, y la aprobacidn de la organizacion comarcal de Catalufia en abril de 1987, comporta

la institucionalizacion de los Consejos Comarcales con competencias muy constrefiidas entre los municipios, la

Diputacion y la Generalitat de Catalunya. Asi mismo en la zona metropolitana se delimitan tres ambitos de

actuacion participados por la Generalitat:

Region | como marco de planificacion y coordinacion en el ambito regional. Ver iméagenes (1.A2-1) a

(LA2-4).
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Las posiciones ideoldgicas contrapuestas han quedado bien reflejadas en las citas anteriores, y la
discusion sobre las mismas esta todavia hoy presente, y es un elemento de debate central ante el
futuro de la ciudad real.

En época de manifiestos un amplio grupo de colegas de diferentes profesiones nos manifestamos en
contra de la supresién de la CMB (1.2-14)*, maxime cuando ya se tenia en las manos el proyecto
olimpico.

En el periodo 1987-2010, los ayuntamientos consolidan su independencia y soberania, sin aceptar
coordinaciones o injerencias de los vecinos. En la ley del 2010 de la renovada AMB se da a este
organismo la competencia de aprobar el planeamiento derivado (planes parciales, de mejora urbana,
etc); y el érgano de gobierno metropolitano (90 consejeros metropolitanos escogido entre los
consistorios de los 39 municipios) nunca asume esa competencia, dejandola en manos de la
Generalitat como sucedia en el periodo 1987-2010. Los municipios prefirieron esa antigua férmula, en

las que unos municipios no se pudieran inmiscuir en la independencia y soberania de los otros.

2.2.2 La mirada de arquitectos urbanistas sobre la Corporacié Metropolitana de Barcelona
En torno a la conferencia de Cornella de Llobregat de diciembre de 1986, emergen diferentes
posiciones desde el ambito profesional y académico, que se traducen en diversos articulos de prensa,
de los que traemos a colacién dos destacados, los de Oriol Bohigas y Manuel de Sola-Morales, con
cuyas posiciones se identifica esta tesis:
Oriol Bohigas (1.2-18)*° plantea sin tapujos la necesidad de disolver la CMB y anexionar los municipios

limitrofes de la ciudad de Barcelona, tal y como ya se ha hecho anteriormente:

—  Entitat metropolitana de transports (1.2-15) de 18 municipios, que abarca los municipios de la CMB més
conurbados en la fachada marftima (se excluyen 3 de los cuatro del Valles Occidental y seis de la parte
alta del Baix Llobregat).

—  Entitat metropolitana de serveis hidraulics i tractament de residus (1.2-16) de 32 municipios que

incrementa el ambito de la CMB en 3 municipios del Baix Llobregat, y 2 del Valles Occidental.

Por otra parte, se creé la Mancomunitat de municipis de I'’Area Metropolitana de Barcelona (1.2-17) (anunciada
por Maragall), que arrancé con 31 municipios agrupados voluntariamente sin la participacion de la Generalitat de
Catalunya, que respecto a la CMB sustituye un municipio por otro del Valles, e incorpora 5 del Baix Llobregat
(uno de nueva creacion. A lo largo de su existencia (1987-2010) se incrementa en cinco municipios hasta llegar a
los 36. En el 2010 el Parlamento de la Generalitat de Catalunya rehabilita la CMB, ahora llamada Area
Metropolitana de Barcelona.

En democracia la CMB durd 8 afios (1979-1987), mientras que la organizacion descrita anteriormente, existio
durante 23 arfios (1987-2010); la renovada AMB lleva 11 afios de existencia (2010-2021). La historia de la formacion
de la ciudad real esté intimamente relacionada a ese itinerario institucional.

4 “Manifest sobre l'organitzacio territorial de Catalunya i la realitat metropolitana’, E| Pais, 12 de febrero de 1987.

50 Bohigas, Oriol, "Annexionem els "Hospitalets', Diari de Barcelona, 1d'abril de 1987.
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"Hace unos cuantos afios la perspectiva de la anulacion de la CMB no habria sido un drama.
Los pocos entendidos sabian que el invento de la CMB se podia interpretar como un truco
de la dictadura para disimular un sutil freno al poder cultural y politico de Barcelona.
Mientras Madrid absorbfa municipios hasta alcanzar 607 km?, en Barcelona se le prohibia la
expansion o, mejor dicho, la recuperacion de los territorios que, en muchos casos, ya le
habian pertenecido antes de las drésticas limitaciones borbonicas. La politica de
agregaciones que habifa convertido Gracia, Sants, Sarria, Sant Marti en barrios de Barcelona —
legalizando una cuestion de hecho — habfa que cortarla y dejar Barcelona en sus escualidos
97 km?[...] La CMB [..] nunca terminé de funcionar bien del todo y nunca tuvo un apoyo
popular".

"Por eso todos habfamos pensado que con la democracia -y, sobre todo con la autonomia
— se suprimirfa la CMB para volver a los procesos de agregacion. No veo ninguna diferencia
entre la Gracia de 1897 y L'Hospitalet de Llobregat de hoy. Ahora nos parecerfa manicomial
que Gracia fuera un municipio auténomo y pensariamos que nuestros abuelos no habian
tenido una vision de futuro. O simplemente, estabamos en contra de lo que representaba y
habfa representado para toda Catalufia el alto nivel operativo de su capital. Lo que no
hicieron nuestros abuelos lo hemos hecho nosotros. Pero o curioso es que no he oido a
nadie —ningun partido politico quiero decir— defender la via de la agregacion clara y pura
frente a la estructura titubeante de la CMB. Todo el mundo dice que esta no es una época
de agregaciones. ;Por qué? ;Quizas porque los intereses mas directamente cuantitativos de
los partidos politicos se apoyan en las fracciones de poder personal que la situacién actual
permite? ;Quizas porque una nueva ola de agregaciones obligarfa definitivamente a una
auténtica descentralizacion municipal para la cual los actuales sistemas no parecen
preparados y que no estan dispuestos a asumir?".

"Los que ahora han perdido, han anunciado que cuando ganen reivindicaran sélo la CMB.
Yo esperaba que cuando ganaran, reivindicarfan la gran Barcelona. Y lo esperaba porque en
esta reivindicacion se contarfa mucho la defensa de la cultura urbana — es decir la cultura -y
la estructura politica que le corresponde. Porque la defensa de la Gran Barcelona deberia ser
la base de un criterio territorial muy diferente de lo que han fundamentado las leyes que
ahora se han aprobado en el Parlamento [..] Me temo que las comarcas tal como las
provincias — o sumadas a las provincias — nos mantendran en lo que precisamente se llama
provincianismo [..] Parece que — consciente o subconscientemente, con mala fe o con
ignorancia — hay un viento contra Barcelona. Contra una ciudad en un pais de cultura
ciudadana que no quiere ser un simple reducto de un pals provinciano. Antes podriamos
pensar que todo esto provenia de la malevolencia del Madrid dictatorial. Hoy tenemos que
aceptar que las malevolencias son méas extensas. De un Madrid, de una Barcelona y de una
Catalufia autbnoma que, ni en la estructura democratica, no acaban de entender la realidad

social ni de darle soporte”
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Bohigas se mantiene firme en su pensamiento, y en una entrevista en La Vanguardia® afirma: “El area
metropolitana se esta tratando como un suburbio mal terminado de Barcelona, cuando en realidad
habria que tratar toda el area metropolitana mas Barcelona, como una Unica ciudad”. Su voz a lo
largo de estos 35 afios ha sido acallada, la disciplina de lo politicamente correcto se ha impuesto.
Nuestra investigacion a lo largo de estos afios se ha acabado alineando con los postulados de Oriol
Bohigas, aunque con matices sobre el limite de la ciudad real de Barcelona, que no coincide con la
delimitacion de la CMB®2.

Manuel de Sola-Morales (1.2-19)* defiende la CMB como instrumento para desarrollar el concepto del
Pla denllacos. En su articulo pone el acento en la vigencia de la necesidad de enlaces, que hoy
pudieran ser, por ejemplo, unir Cornella con Santa Coloma. Defiende la continuidad de las calles por
encima de jurisdicciones.>*

— "La oposicibn a la Barcelona metropolitana es el miedo a una periferia fuerte, que
Viladecans, Cerdanyola o Sant Feliu de Llobregat sean ciudades modernas; es el miedo que
Barcelona deje de ser Sant Gervasi, es el miedo que la gran ciudad funcione". Sola-Morales
plantea que el tema esta en el miedo de la ciudad central a perder su hegemonia urbana.

— "Es un viejo problema. A principios de siglo se quiso ordenar el crecimiento urbano mas alla
del Eixample y, en un concurso internacional, Ledn Jaussely fue premiado por su plan de
enlaces [..] Un plan de formas retéricas, pero con una filosoffa clarisima y avanzada; habia
que crear la gestién urbanistica unitaria para afrontar los problemas conjuntos de la ciudad
moderna. No mas caciquismos entre Ciutat Vella, Eixample y extrarradio; hacian falta
avenidas para unir y plazas para concretar; pero también una gestion fiscal coordinada, una
redistribucion de recursos, unos servicios homogéneos y unas instalaciones en continuidad”.

— "El conservadurismo encubierto fue minando las bases progresistas de aquella reforma
administrativa. Los enlaces no llegaron nunca —aln hoy no estan—, y el suburbio fue
creciendo de la mano de los taifas mas aprovechados. Hoy todos nosotros nos llenamos la
boca con las desgracias de la periferia porque todavia pagamos el precio de aquella miopia
[..] AUn hoy, unir bien Cornella de Llobregat y Santa Coloma puede ser el objetivo mas
avanzado, mas transformador que la Catalufia urbana puede proponerse. Objetivo que, con
diferentes argumentos, parece igualmente negado por el estrangulamiento financiero del
centralismo estatal, y por el pintoresquismo de la nueva ley territorial que se ha aprobado en

el Parlamento”.

> Rodriguez-Rata, Alexis, “Entrevista a Oriol Bohigas”, La Vanguardia, 19/07/20715.
32 Trataremos este tema en la Tercera parte.
>3 Sola-Morales, Manuel, " Una Catalunya que té por del futur’, Diari de Barcelona, diciembre 1986.

> Tuve la oportunidad de conversar largamente con él, también con ocasién de las Jornadas de Cornelld en las
que participd, y de las que resultd este articulo que hemos citado profusamente y al que hemos afiadido estos

breves comentarios.
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— "Cuando se niega, a las que hoy son las 26 ciudades metropolitanas, su papel como tales, se
las reconduce a centros de vecindario. Cuando se critica la confusion metropolitana, se esta
vendiendo en realidad la claridad de una subordinacién definitiva”. De hecho, la supresion
de la CMB justamente se apoya en dar mas valor de ciudad a cada uno de los 26 municipios
que la conforman. La historia urbana de estos 30 afios nos dice que justamente las cosas han
sido asi (una gran autonomia municipal en un marco de conurbacion urbana) sin apenas
atencion a los necesarios nuevos enlaces.

— "Esla continuidad del cuerpo fisico de las calles, los espacios, de las casas y los barrios, unos
al lado de otros, con hileras de arboles y de farolas, con cloacas que contintan siempre
abajo, por encima de rayas y de jurisdicciones divisorias [...] Un marco administrativo que no
reconozca la importancia de este hecho material no ha entendido el mundo moderno”.

— "Que el hecho metropolitano sea singular en la estructura territorial de Catalufia es el gran
valor que deberia enorgullecernos y que, en cambio, asusta. Porque el miedo del futuro es
también el miedo de reconocer que en un solo molde no se puede encorsetar todo el
territorio. Y que Catalufia no es un ejército regular, de comarcas todas uniformadas”.

— "Para el &rea de Barcelona, la coordinacion de un urbanismo progresivo, que implica
servicios publicos y comunicaciones de todo tipo, es un pifidn de ataque a la segregacion
espontanea entre zonas ricas y pobres, permite ir haciendo ciudad en las barriadas, puede
dar fuerza real en las ciudades metropolitanas frente a la ciudad central".

Sobre este debate, escribi dos articulos, que trataban de establecer puentes entre las dos
concepciones del fendmeno metropolitano, desde la defensa de la CMB.
El primero (1.2-20)* trataba de entender la interrelacion de dindmicas urbanas entre centro y periferia:

— ’Las dinamicas urbanas de Barcelona ciudad y de los municipios de periferia han sido en
estos Ultimos afios muy diversas. Barcelona ha hecho una politica centripeta de refuerzo de
su identidad. Al inicio del mandato democrético aparecen en Barcelona actuaciones
pendientes, que la mayoria de las ciudades europeas ya habfan resuelto hace al menos una
década. L'Escorxador, La Espanya Industrial, El Moll de la Fusta.. son transformados en
espacios publicos bajo la direccion politica de Pasqual Maragall, con el sélido soporte de
Oriol Bohigas, y con la colaboracion de buenos arquitectos. La nominacion olimpica
culminara este proceso. A partir de este momento Barcelona estd obligada a una politica
centrifuga. Las grandes operaciones interiores ya estan hechas o a punto de hacerse.
Cualquier iniciativa de futuro con fuerte impacto urbanistico pasa por actuar en primera
corona”.

El segundo (1.2-21)°¢ plantea una sintesis entre las ideas de metropoli y de comarca:
—  "No hemos sido capaces de hacer una ley de ordenacion territorial que tuviera el apoyo de

una gran mayoria del pafs; al contrario, tenemos el peligro de que esta ley comporte una

> Roa, Miquel, “La periferia metropolitana de Barcelona’, El Periddico, 11 de diciembre 1986.

%6 Rog, Miquel, “Baix Llobregat versus Barcelona’, Diari de Barcelona, 28 de junio 1987.
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division territorial y, lo que es mas grave, una division social de Catalufia. Hay por supuesto
graves responsabilidades politicas en este asunto, pero no es menos cierto que se dan
también importantes responsabilidades intelectuales de los que de una u otra manera
hemos intervenido en la discusion. El debate ha sido excesivamente tépico entre los
defensores de la idea de metrdpolis como identificacion de los conceptos de ciudad y de
cultura, enfatizando las dimensiones de funcionalidad econdmica, urbana y de oferta de
servicios publicos; y los defensores de la idea de comarca como identificacion patridtica,
destacando sus perfiles histdricos, romanticos, humanisticos, etc. Nos hemos preocupado
méas de identificarnos con una de estas posiciones que de asumir riesgos intelectuales
estableciendo puentes entre ambas...

— "lLa idea de identidad geografica y urbana del territorio es tan importante como la de
community o ecosistema social — que serfa la moderna definicion de comarca —. Asimismo, la
idea de area metropolitana incorpora el concepto de distrito metropolitano como area de
optimizacion de servicios plurimunicipales... Todo ello sin perder de vista la dimensién local
de la organizacion metropolitana, y desde el protagonismo de las ciudades metropolitanas
en las que el compafiero y buen maestro Manuel de Sola-Morales se referia en estas mismas
paginas del Brusi”.

Mi estrecha vinculacién al Baix Llobregat y sus municipios en el proceso de transicién democratica,
me daba una mirada sesgada sobre el tema metropolitano. Sin embargo desde la perspectiva actual,
estas ideas de sintesis de posiciones diversas alimentan una nueva perspectiva, en la medida que
para nosotros La Gran Barcelona, en palabras de Oriol Bohigas, estarfa constituida basicamente por el
Barcelonés y el Baix Llobregat sud, y deberia tener una organizacidon propia de una ciudad
(desaparece asi la idea de primera corona metropolitana) y la corona metropolitana, conformada por
las comarcas: Maresme, Valles Oriental, Valles Occidental, Baix Llobregat Nord, Alt Penedes, y

Garraf®.

5T Trataremos este tema en la Sequnda Parte.
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APARTADO 2.3 CIUDAD Y REGION METROPOLITANA. UNA EXPLORACION EUROPEA

El tema de la Regidn metropolitana no es propiamente objeto de mi investigacion. La incursion que
hacemos en este apartado pretende Unicamente acercarnos a la idea de la segunda corona, para asf
definir mejor la primera. En este tercer apartado nos aproximamos al tema definiendo tres &mbitos
territoriales concéntricos: ciudad central, primera y segunda corona metropolitanas. En todo caso la
naturaleza de esos tres &mbitos territoriales no suele coincidir con el nombre de las instituciones que
las administran; por ese motivo tiene interés tratar de conceptualizarlos para poder comparar los
ejemplos seleccionados®. Se subdivide en tres andlisis:

Este tercer apartado se organiza en tres apartados:

— La Regién Metropolitana de Barcelona vista desde Paris, que tiene caracter introductorio.
Trata en primer lugar de presentar la estrategia territorial de la regiéon metropolitana d'fle-
de-France y de las Villes Nouvelles, especialmente la de Cergy-Pontoise. En segundo lugar,
se compara con el camino recorrido por la regidon metropolitana de Barcelona®®.

— Dos aportaciones teodricas: Frangois Asher y Neil Brenner. Estos dos autores nos ofrecen
aportaciones substanciales para la interpretacion del fendmeno metropolitano que, junto con
el primer apartado, apuntan instrumentos para abordar el tercero.

— Ciudad y metropoli. Cinco ejemplos europeos (1975-2015). Londres, Paris, Milan, Madrid y
Barcelona, son los escogidos, y tratamos de distinguir los tres ambitos: ciudad central,
primera corona y segunda corona, teniendo en cuenta la densidad de poblacion, la
gobernanza y el planeamiento.

El conjunto de esas reflexiones nos ayuda a situar los aspectos comunes y las especificidades de

Barcelona en ese contexto de grandes ciudades europeas.

2.3.1La regién metropolitana de Barcelona vista desde Paris
El Schéma Directeur de la Région de Paris 71965 (1.2-22), con la propuesta de las 8 Villes Nouvelles,
(que finalmente resultan 5), es una estrategia de Estado para potenciar la region al calor de la capital.

Més alla de la periferia proletaria, comienza a existir el mundo pavillonnaire que tapiza el territorio

8 Como sucede en el conjunto de esta investigacion, la experiencia estd a la base de las reflexiones e
investigaciones de la misma; en este caso mi desempefio como profesor de la ETSAB en Les Ateliers dété de
Cerqy-Pontoise-Paris, entre 1984 y 2002, con participacion de universidades de diferentes partes del mundo,
para tratar temas de la grande couronne, comporté el descubrimiento de una nueva situacion: urbanismo de
Estado con una estrategia precisa sobre la regién metropolitana, que se ejecutaba sistematicamente; la
planificacion-construccion de una ciudad nueva en una democracia consolidada con leyes que ofrecian recursos
para su ejecucion; el contacto con colegas que desarrollaban esos procesos complejos desde la administracion,
la universidad y la profesion; un lugar de intercambio internacional de experiencias de diferentes disciplinas, ...
Todo ello permitid repensar trabajos y reflexiones sobre el Baix Llobregat y sobre el conjunto del area
metropolitana de Barcelona.

%9 Estos dos temas estan tratados en los anexos (A.2-08) y (A.2-09).
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agricola de los pequefios nucleos rurales. Si no se actuase, dicho tapiz ahogaria la centralidad de la
capital, y no habrfa lugar para centros de actividad, y nueva vivienda publica, con lo que no se
aprovecharian las economias de escala de la capital para impulsar una region competitiva en Europa.
Se trata, por tanto, de una estrategia de Estado en la region de Parfs.
fle-de-France con 12.000 km? tiene 12 millones de habitantes; las 5 Villes Nouvelles tienen 850.000
(7% de lle-de-France, y 14% de la grande couronne) y 350.000 empleos. Entre 1975 y 1990 las Villes
Nouvelles absorben el 50% del crecimiento de lle-de-France. No se puede explicar la regién de Paris
sin el Schéma Directeur de 1965 y Les Villes Nouvelles, que mas alla de su implantacion, dan una
nueva estructura a la region metropolitana, de autovias y RER, y atraen lineas de alta velocidad, y
nuevos aeropuertos internacionales; estructura territorial que permite nuevos asentamientos de
centralidad.
Esta gran atencion del Estado a la segunda corona parisina, intensifica si cabe un fendmeno asociado:
entre 1975y 1990, el crecimiento de la primera corona se estanca considerablemente. La resaca del
modelo fordista es especialmente dura en cierre de factorias y pérdidas de puestos de trabajo, en
una realidad urbana de la periferia desmembrada, mal urbanizada y mal equipada.
Las ciudades nuevas constituyen una alternativa a los poligonos de tres décadas de crecimiento
exponencial (50, 60 y 70). Estas ciudades pueden asumir también crecimientos muy intensos, pero en
el marco de una estrategia metropolitana de nuevas centralidades, y engranando esas nuevas
ciudades en el entorno metropolitano.
Esta manera de proceder comporta que la administracion dirija todo el proceso, y adquiera la renta
diferencial agricola-urbana. El cambio exponencial de valor entre los terrenos agricolas y los urbanos
pasa a manos de quien ha creado ese valor (la ciudad) y no a los antiguos propietarios del suelo. La
socialdemocracia, tras la Segunda Guerra Mundial, impulsa este camino en muchos paises europeos
a través de leyes del suelo progresistas, que permiten a la administraciéon disponer de recursos
generados por el propio desarrollo urbano, no procedentes de impuestos, que posibilitan no solo
urbanizar adecuadamente, sino también acometer la construccion de parques, equipamientos y
vivienda publica, reduciendo substancialmente la aportacién econémica de la administracion,
procedente de impuestos.
Cergy-Pontoise es una de estas nuevas ciudades situada al noroeste de Parfs:
— El Estado compra a precio agricola todas las tierras no edificadas de 13 municipios en un
ambito de 80 km? (recordemos que el término municipal de Barcelona tiene 100 km?).
— Construye una autovia y una linea de RER para conectar la nueva ciudad (a 30 km de Parfs).
— Urbaniza el centro de la ciudad y la dota de equipamientos centrales y de un gran parque, a
la vez que promueve los edificios de vivienda y comercio que completan ese nucleo central
que se inaugura en 1984 (1.2-23).
— EI proceso continla con la iniciativa de la administracion planificando y urbanizando,
construyendo equipamientos y vivienda publica y finalmente subastando los terrenos

edificables a los promotores privados.
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— El catdlogo (1.2-24)% de la exposicion 1969-1989 da fe del proceso de lanzamiento de la
nueva ciudad.

En Cergy-Pontoise viven 205.000 habitantes, ofrece 95.000 empleos, aloja 9.350 empresas y 1.700
comercios, con centros universitarios donde estudian 27.000 estudiantes.®’ Ver el esquema estructural
(1.2-25), y la ortofotografia (1.2-26) que dan fe de esa realidad.
En el drea metropolitana de Barcelona, la geografia y la historia dan lugar a un “Schéma Directeur’,
que tiene mucha relacion con el del 65 de Paris; los dos ejes este-oeste de Paris situados al norte y al
sur de la ciudad central. Aqui son los dos ejes suroeste-noreste que generan la linea de la costa y la
sierra litoral, que a su vez genera el corredor de la depresion pre-litoral; ambos ejes con siete “Villes
anciennes” Mataro, Sitges y Vilanova, en la costa, y Granollers, Sabadell, Terrassa, Martorell, vy
Vilafranca, en la depresién prelitoral.
El tema de la region metropolitana ha estado especialmente descuidado en Barcelona, donde la
actuacion en segunda corona no se planifica; se reduce a realizar nuevas infraestructuras (como la
AP-7), situar los primeros centros comerciales, y algunas zonas de actividad de nuevo tipo. En la
segunda corona también se da en el periodo 1975-1990 un crecimiento superior al del centro de la
ciudad y la periferia (primera corona).
Queda en el recuerdo el libro “Gestién o Caos” del Circulo de Economia (1.2-27)%, una reflexion de
interés como posicionamiento de una asociaciéon privada, econdmicamente relevante, sobre el tema.
El libro analiza la dimensién territorial, social y econdmica de la gran metrépoli barcelonesa y advierte
de la necesidad de adelantarse al futuro crecimiento de la misma, dotandola de un dérgano de
gestién que evite el caos de un crecimiento descontrolado®.
En los 80 todas las metrépolis europeas preparan su estrategia para el 92; la libre circulacion de
personas y capitales desprotege de los “paraguas nacionales” a las grandes ciudades. La carrera por
alcanzar la maxima centralidad, por fijar el mayor nimero de empresas y por incrementar la
capacidad de produccion y de intercambio metropolitanas, son objetivos centrales, junto al de
mejorar la calidad ambiental y de vida. En Catalufia ni tan sélo se habla del tema.
Catalufia continuaba atenazada por sus propios fantasmas. Si en 1987 se disuelve la pequefia CMB
porque significaba un contrapoder para Catalufia, ;como se iba a plantear crear una region

metropolitana® de esa envergadura?

80 Catélogo de la exposicion “Cergy-Pontoise 20 ans d'aménagement de la ville 1969-1989".

81 Ver el esquema estructural (1.2-25), y la ortofotografia (1.2-26) que dan fe de esa realidad.

62 Gestion o Caos: el rea metropolitana de Barcelona, publicado por Circulo de Economia y Ediciones Ariel en
1973.

8 En el 2010 se aprobod el Pla Territorial de I'Ambit Metropolitd de Barcelona, que tiene méas un papel de
proteccion ambiental, especialmente de bosques, que una propuesta integrada de redefinicion de la Region de
Barcelona, en todo caso sin ninguna institucion especifica responsable para su desarrollo.

84 Cuyo dmbito correspondia a la Regién | de la Division Territorial de Catalunya.
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El problema de la reconstruccion del pafs, de reencontrar la identidad, ofrece visiones muy limitadas
sobre el tema metropolitano. Las posiciones mas conservadoras, como la de la macrocefalia
barcelonesa (Barcelona demasiado grande para nuestro pequefio pais) o la de la misma division
comarcal conllevan cierto igualitarismo en el territorio catalan. Habia que luchar contra los
desequilibrios territoriales. Catalufia era una, pequefia, compacta, homogénea e igual. El fenédmeno
metropolitano no se reconoce, al contrario, se trata de hacer pasar el aglomerado barcelonés por el
mismo aro que el resto de areas de Catalufia. Las posiciones mas progresistas no alcanzan tampoco

una postura clara sobre el tema metropolitano®.

2.3.2 Dos aportaciones tedricas: Frangois Asher y Neil Brenner

Antes de pasar a comentar los cinco ejemplos europeos, conviene traer a colacion dos aportaciones
tedricas sobre el concepto de Area Metropolitana, que, aun no siendo el objeto central de esta tesis,
ayudan a situar ciudad central, periferia y sequnda corona metropolitana en los ejemplos escogidos.
Francois Ascher (1.2-28)% define el concepto de Métapolis como una ciudad que va mas allé de la
definicion que conocemos hasta ese momento, con limites mas difusos (1.2-29)%.

— "Bl nuevo ciclo de la globalizacion esta incidiendo en la vida metropolitana. La
externalizacion creciente de las empresas, la importancia de la logistica o el funcionamiento
en Yust in time’ estan multiplicando el tréfico metropolitano de bienes y personas en
frecuencia y distancia. Las lineas de accesibilidad répida (en coche o en tren) estan
produciendo un efecto “tunel” con intercambios mas intensos entre areas alejadas de la
ciudad central, que con los municipios conurbados a la capital”.

— ’Las empresas sitlan sus actividades comerciales, directivas y de gestion financiera en la
ciudad central (a la vez que descentralizan la produccién y la administracién), pues la ciudad
ofrece no sélo servicios del maximo nivel, sino también la mejor conexion a las redes de la
globalizacion. Ademés, en el marco de las regiones europeas, se refuerza la capital”.

— "En consecuencia las metropolis estan sufriendo una doble transformacién: por un lado, se
extienden en espacios profundamente heterogéneos y no necesariamente contiguos —de
aqui el nombre de Métapolis dado por Francois Ascher a la metéstasis metropolitana—, y por
otro, se refuerza el papel de la ciudad central”.

Las ideas recogidas en el concepto Métapolis, constituyen una rica interpretacion que la realidad
certifica 25 afios maés tarde; rompe con los topicos de que la nueva sociedad de la informacion
disolvera los valores urbanos, que habra un descenso de la movilidad metropolitana y que la
metrépoli tiende a expandirse; mostrando por contra como conviven fuerzas centrifugas vy
centripetas. Pone el acento en los problemas de gobernanza producidos por la disolucion de la idea

de comunidad urbana (de ciudadania), y advierte de la importancia de encontrar un sistema de

85 Volveremos sobre este tema en la 32 Parte.
8 Ascher, Francois, “Métapolis. Ou I'avenir des villes’, Ediitions Odlile Jacob, 1995.

57 Rog, Miquel, “Métapolis, nombre con futuro”, La Vanguardia, 11 octubre 2000.
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gobernanza que responda a los retos Métapolitains en favor de todos, superando las resistencias de

los poderes locales.

La segunda aportacion a destacar es la de Neil Brenner (1.2-30)% pues es clave para la comprension
del papel de los estados en el desarrollo de las ciudades globales de Europa. Hemos oido
repetidamente que en el mundo de la globalizacion estamos pasando de la Europa de los estados a
la Europa de las ciudades, o de las regiones. Recordemos el entusiasmo de Pasqual Maragall al
defender la Europa de las ciudades, desde el convencimiento de la importancia de la transformacion
de Barcelona que lidero, culminada con la operacion olimpica; y el convencimiento con el que Jordi
Pujol defendia la Europa de las regiones, también desde la experiencia de su accion politica en
Catalufia.

Ambas posiciones son de naturaleza claramente diferente. Sin embargo, adolecen de una debilidad
comun: la idea de que Europa tiene un guantum maximo de poder, a dividir entre los cuatro niveles:
Ciudades, Regiones, Estados y Comunidad Europea. Maragall defiende que, si crece el poder de la
Comunidad Europea y el de las grandes ciudades, debe disminuir el de los Estados, y Pujol llega a la
misma conclusion, pero substituyendo ciudades por Regiones. El interés de las tesis de Brenner es
demostrar la ingenuidad de dicho tipo de planteamientos, ya que los Estados han recompuesto su
poder para ser determinantes con el desarrollo de las diferentes estrategias metropolitanas en su
territorio. Recojo a continuacién algunas de las ideas de Brenner:

— "El Régimen de Competencia Estatal tiene como objetivo proporcionar una base tedrica
inicial sobre la cual explorar las nuevas capas enmarafiadas de espacialidad estatal que se
han producido a través de estos procesos de reajuste conflictivo. Dentro de esta
configuracion re-escalada de espacialidad estatal, los gobiernos nacionales no simplemente
han sub-escalado o sobre-escalado el poder regulatorio, sino que han intentado
institucionalizar las relaciones competitivas entre las principales unidades administrativas sub-
nacionales como un medio para posicionar las economias locales y regionales
estratégicamente dentro de los circuitos supranacionales (europeos y globales), circuitos de
capital. En este sentido, incluso en medio de los procesos de cambio de escala de amplio
alcance que han desestabilizado los arreglos regulatorios y las formas institucionales
tradicionales con enfoque nacional, los estados nacionales han intentado retener el control
sobre los principales espacios politico-econdmicos sub-nacionales integrandolos dentro de
los reajustes operativos, pero también estrategias de acumulacién aun coordinadas a nivel
nacional”.

— "Este panorama redisefiado de regulacion politica orientada al mercado ha generado nuevas
formas de desigualdad socio-espacial y conflicto politico que limitan significativamente las

opciones disponibles para las fuerzas progresistas en toda Europa. En el clima

8 Brenner, Neil, “New States Spaces. Urban Governance and the Rescaling of Statehood’, Oxford University
Press, 2004.
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geoecondmico actual, el proyecto de promover la igualacion territorial dentro de las
unidades politicas nacionales o sub-nacionales se ve generalmente como un lujo de una era
pasada que ya no puede permitirse en una era de capital globalizado, gestion ajustada y
austeridad fiscal. Sin embargo, incluso cuando estos procesos de cambio de escala parecen
cerrar algunas vias de regulacion politica y control democréatico, también pueden establecer
nuevas posibilidades para la redistribucion socio-espacial y la movilizacion politica
progresista, radical-democratica a otras escalas espaciales”.

— "Estas redes de relaciones regulatorias inter-escalares son mas fragiles de lo que pueden
parecer al principio, y estan disefiadas en parte para mistificar y ofuscar la vulnerabilidad en
serie del régimen al fracaso de las politicas locales y la continua culpabilidad politica de los
estados nacionales. Debido a que el marco institucional y escalar del espacio estatal
europeo, este se encuentra en un periodo de cambio profundo, su futuro solo puede
decidirse a través de luchas politicas en curso, a la vez a escalas local, nacional y
supranacional, para reelaborar las geograffas de la regulacion y la movilizaciéon sociopolitica”.

El pensamiento de Brenner ayuda a comprender el papel del Estado en los procesos de competencia
globalizada de las diferentes regiones y areas metropolitanas. La competencia global se sustancia no
solo entre estados, sino también entre ciudades y regiones de diferentes estados; pero el propio
estado genera una competencia interna de ciudades y regiones para multiplicar la competitividad
nacional en el panorama europeo y mundial. El Estado tiene una enorme bateria de recursos para
apostar por unas areas u otras, con una cierta independencia de las potencialidades reales de cada
una y en funcidén de pactos socioecondmicos. En esa matriz compleja de ambitos territoriales y
competencia dentro del mismo estado, es dificil imaginar que las ciudades o las regiones tengan
grados de libertad, recursos y poder de decision suficientes, como para competir directamente en el
campo internacional sin la directa implicacién del Estado. Tanto la Europa de las ciudades, defendida
por Maragall, como la Europa de las regiones de Pujol, tienen un alto contenido de pensamiento
magico.

Esa intervencion directa del Estado para sobre-escalar algunas comunidades en detrimento de otras,
tiene en Espafia el ejemplo claro de Madrid, claramente potenciada por la dictadura; discriminacion
positiva que ha continuado en la democracia. Lo que es mas singular es que Barcelona, mas alla del
episodio olimpico, ha colaborado de facto en la potenciacion de Madrid; con el freno de la
macrocefalia de Barcelona, impulsado por el pujolismo, que ha ocupado todo el espectro ideolégico

hasta hoy; reduciendo efectivamente la centralidad econdémica de Barcelona respecto a Madrid.

2.3.3 Ciudad y metrépoli. Cinco ejemplos europeos (1975-2015)
Los apartados anteriores abren nuevas cuestiones que tratamos de contrastar en éste, utilizando
cinco ejemplos europeos: Londres, Paris, Milan, Madrid y Barcelona. Londres y Paris son las mayores

ciudades europeas y un referente obligado para el resto de ciudades, Mildn lo ha sido para
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Barcelona, especialmente en la redaccion del Plan General Metropolitano de 1976, y la comparacion
con Madrid resulta inevitable. En este apartado se pretende establecer una hipotesis escalar de
densidades en cada uno de los tres circulos concéntricos: 1. Ciudad central, 2. Ciudad real y 3. Area
metropolitana. Por otra parte, el panorama de instituciones y planes también nos sirve para ubicar en
términos relativos a Barcelona. Nos referiremos sucesivamente a: 1) Poblacién y densidad, analizando
la relacion entre poblacion y superficie de los diferentes niveles institucionales de cada caso en 1975 y
2015; 2) Instituciones y gobernanza, valorando administracién y formas de representacion y 3) Planes;

con una breve referencia al planeamiento a diferentes escalas.

2.3.4.1 POBLACION Y DENSIDAD
:Coémo distinguir hoy los distintos anillos que forman un conglomerado urbano: ciudad central,
ciudad real y area metropolitana?
Para tratar de responder a esta cuestion, analizamos los diferentes &mbitos territoriales de cada uno
de los ejemplos, teniendo en cuenta su extension y poblacion en 1975 y 2015. En el cuadro (1.2-31) se
distinguen: (1) Ciudad central, (2) Ciudad real y (3) Area metropolitana, con independencia del nombre
de la institucion™.
Si atendemos a la densidad (habitantes/km?) de 2015, aparece un primer gradiente por encima de los
15.000 hab/km?, que pertenece al grupo que hemos denominado (1) Ciudad central, donde
encontramos las dos ciudades de 100 km? de término municipal, Parfs y Barcelona con densidades
por encima de 15.000 hab/km?; la primera con 21.651 hab/km? y la segunda con 15.731 hab/km?.
En el sequndo grupo denominado (2) Ciudad real, se incluyen ambitos con densidades que oscilan
entre 5.000 y 9.000 hab/km?. Estas son las que corresponden aproximadamente a la que hemos
denominado ciudad real, y en la que se estan dando transformaciones de continuidad urbana entre
la ciudad central y la primera corona periférica. Ordenadas de mayor a menor densidad estarfan:
Métropole du Grand Paris (8.635 hab/km?), Milan (7.191 hab/km?), Greater London Authority (5.432
hab/km?), Area Metropolitana de Barcelona (5.093 hab/km?) y Madrid (5.068 hab/km?).
En cuanto al total de la poblacion de estos 5 a&mbitos que incorporan ciudad central y primera
corona, el orden es el siguiente: Greater London Authority (8.538.689 hab.), Métropole du Grand
Paris (7.028.568 hab.), Area Metropolitana de Barcelona (3.239.337 hab.), Madrid (3.141.991 hab.) y
Milan (1.308.735 hab.). Como vemos, Milan y Madrid tienen términos municipales grandes (en
relacion a su poblacién) e incorporan la primera corona periférica dentro de sus respectivos términos
municipales. Podrfamos decir que para estos dos municipios los temas de incorporacion de la
primera corona a la ciudad central se substancian en el interior del propio término municipal, lo cual
deberfa ser el mejor soporte para abordar el problema de reestructurar la ciudad actual, cosiendo

centro y periferia.

69 s L , . L )
El plan de Milan arranca con un esquema mas abierto y con mas ambicion territorial, reaccionando a los
tradicionales planes europeos cerrados y estaticos. Ver Piano Intercomunale Milanese de 1967 (1.2-56).

70 Se ha afiadido Catalufia, que nos servird para referenciar el marco de Barcelona.
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El tercer conjunto (3) Area metropolitana agrupa los dmbitos con densidades que oscilan entre los
800 y los 2.000 hab/km?. De mayor a menor densidad tenemos Citta Metropolitana di Milano (2.036
hab/km?), Ambit Metropolitd de Barcelona (1.553 hab/km?), lle-de-France (1.000 hab/km?) v
Comunidad de Madrid (804 hab/km?). Aunque si nos referimos al total de poblacién, como ya hemos
hecho en el punto anterior, el orden es el siguiente: fle-de France (12.010.000 hab), Comunidad de
Madrid (6.454.444 hab), Ambit Metropolitd de Barcelona (5.026.709 hab) y Citta Metropolitana di
Milano (3.207.474 hab).

En el cuadro (1.2-32) se resumen las conclusiones anteriores, poniendo el acento en los tres
gradientes de densidad.

En el cuadro (1.2-33) se recogen las caracteristicas del ambito de la ciudad real en los cinco ejemplos,
contemplando la diversidad de denominaciones, del nimero de municipios, de extension y de
poblacion; pero en un mismo marco de densidades.

En el cuadro (1.2-31) se ha tenido en cuenta el crecimiento poblacional entre 1975 y 2015 para cada
admbito urbano. La primera constatacion es que los &mbitos pertenecientes al grupo (1) Ciudad central
no han tenido un incremento notable de poblacion, sino que el saldo ha sido negativo: Parfs -1,15% vy
Barcelona -8,37%. Son ciudades con alta densidad en 1975 (afio cumbre de la inmigracion), que han
tenido un débil incremento del parque de viviendas, un cambio de uso de viviendas a oficinas y un
descenso del promedio de habitantes por vivienda.

En referencia al ambito (2) Ciudad real, el incremento de poblacion se ordena de la siguiente manera:
Greater London Authority (+21,98%), Métropole du Grand Paris (+11,98%), Area Metropolitana de
Barcelona (+7,55%), Madrid (+0,67%) y Milan (-23,40%). Vemos que los municipios con términos
extensos y que por densidad incorporan la primera corona, como son Madrid y Milan, tienden a
mantenerse o a retroceder, potenciando el salto mas suburbano a segunda corona.

Los ambitos que pertenecen al tercer conjunto (3) Area metropolitana son los que tienen mayor
incremento de poblacion en el perfodo analizado. El orden de mayor a menor crecimiento es el
siguiente: Comunidad de Madrid (+49,41%), Ambit Metropolitd de Barcelona (+28,89%), lle-de-
France (+21,58%) y Citta Metropolitana di Milano (+6,82%).

Podemos concluir que se da un estancamiento de la ciudad central; una diversidad de crecimiento de
la ciudad real: entre el crecimiento de las grandes (Londres y Paris), el estancamiento de las medianas
(Madrid y Barcelona) y el claro descenso de la menor (Milan).

Si-hacemos el ejercicio de valorar el incremento de poblacion (1.2-34) de la primera corona (2)-(1), o
de la segunda corona (3)-(1+2) obtenemos las siguientes conclusiones:

— En los ambitos pertenecientes al grupo de la Primera corona, (2)-(1), Unicamente podemos
observar los casos de Paris y Barcelona, ya que son los Unicos que cuentan con ambitos
incluidos en (1) Ciudad central, y que por lo tanto pueden ser comparados. El crecimiento del
Area Metropolitana de Barcelona menos el de Barcelona término municipal, es del +29,68%,

y el de la Métropole du Grand Paris menos Paris término municipal, es del +19,58%.
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Podemos concluir que en los 40 afios de estudio se produce un estancamiento de las
ciudades centrales y un crecimiento moderado en primera corona.

— Es en los ambitos incluidos en la Segunda corona metropolitana (3)-(14+2) donde se dan los
mayores crecimientos. No se ha considerado Londres porque no hay una institucion
especifica que corresponda a un Area metropolitana. En el caso de Paris, lle-de-France
menos Métropole du Grand Paris, tiene un incremento de poblacion de +38,30%, el doble
del que experimenta su primera corona Métropole du Grand Paris (19,58%). La Citta
Metropolitana di Milano con un +47,01%, compensa el gran decrecimiento de la ciudad de
Milan (-23,40%). La Comunidad de Madrid, con un espectacular crecimiento del +176,28%,
contrasta claramente con la ciudad, estancada en un incremento de poblacion del +0,67%.
Finalmente, el Ambit Metropolita de Barcelona, también con un importante incremento del
+101,29%, triplica al Area Metropolitana de Barcelona (+29,65%). Si ordenamos los ambitos
basandonos en el porcentaje de crecimiento, la lista quedarfa de la siguiente manera:
Comunidad de Madrid (+176,28%), Ambit Metropolita de Barcelona (+101,29%), Citta
Metropolitana di Milano (+47,01%) vy fle-de-France (+38,30%). El efecto capital en la
Comunidad de Madrid es claramente excepcional.

En la segunda corona metropolitana se producen crecimientos moderados en Paris y Milan, mientras
que los crecimientos de Madrid y Barcelona son muy altos. En este sentido, Madrid supera
claramente a Barcelona, haciendo gala de su condicién de capital.

Podriamos concluir que el ambito de la actual Area Metropolitana de Barcelona (1.2-35)
corresponderia aproximadamente a lo que hemos llamado ciudad real”; con pardmetros de

poblacién, superficie y densidad similares a la ciudad de Madrid.

2.3.4.2 INSTITUCIONES Y GOBERNANZA
Otra de las cuestiones clave es la de la naturaleza de las instituciones de los diferentes ambitos de

cada uno de los cinco ejemplos escogidos:

Londres

La Greater London Authority (GLA) esta formado por la City y 32 municipios (la City tiene 2,9 km? y
7.500 habitantes). El &mbito de la Greater London Authority comprende 13 Inner London boroughs y
20 Outer London boroughs. Tal y como hemos visto en el apartado anterior, el GLA corresponde a la
que hemos llamado la ciudad real de Londres.

El Mayor of London y los 25 miembros de la London Assembly son escogidos por eleccién directa.

" Como hemos visto en los apartados 1.4 de la Primera parte, y 2.2 de esta Segunda parte, nuestra propuesta de
ciudad real, respecto al AMB, plantea excluir los municipios del Valles, e incorporar los del Baix Llobregat

Occidental (montafia). Volveremos sobre este tema en la tercera parte.
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La Greater London Authority tiene el antecedente del Greater London Council, creado en 1965 y
abolido por Margaret Thatcher en 1986 (un afio antes que Jordi Pujol aboliese la Corporacion

Metropolitana de Barcelona). La Greater London Authority se reinstaura en el afio 2000.

Parfs

En Paris hasta hace poco existia una gran area metropolitana y el pequefio municipio de Paris. En
1960 se funda el /nstitut d’Aménagement et d'Urbanisme de la Région Parisienne (IAURP), que a partir
de 1976 pasa a llamarse /nstitut d’Aménagement et d'Urbanisme de la Région lle-de-France (IAURIE)y
se vincula con el Conseil Régional d'lle-de-France en 1983 (formado por 209 consejeros de eleccion
directa).

Pero la novedad es la reciente creacion de la Métropole du Grand Paris (MGP), en 2016, que
incorpora la primera corona metropolitana. La potencia de lle-de-France lleva a que Parfs no se
hubiera planteado anteriormente el reconocimiento de la ciudad real, mas alla del Périphérique. Los
futuros Juegos Olimpicos de 2024, y la Exposicion Universal de 2025 estimulan la creacion de este
nuevo organismo. A diferencia de Barcelona 92, Parfs no puede plantearse los juegos del 2024,
dentro de los 100 km?, deben situarse en la périphérie. Ello lleva a la creacién de esa nueva
institucion, que corresponde a la ciudad real (ciudad y primera corona) de Paris, y que incorpora 131
MuNIcCipios.

La Métropole du Grand Paris esta gobernada por un Conseil Métropolitain de 208 miembros de
eleccion en segundo grado, dentro de los electos de los 131 municipios. Se prevé que la eleccién de
los miembros del Conseil Métropolitain sea por sufragio universal. De hecho hoy hay un intenso
debate sobre este tema; Roland Castro, que fue lider de la Mission Banlieues 89, se posiciona por

ejemplo, por la eleccion por sufragio universal™.

Milan

En Italia, igual que en Francia, se esta procediendo a institucionalizar areas metropolitanas con la
prevision de eleccion directa del consejo y del alcalde. La ley de abril de 2014 establece diez
metropolis, de las cuales solo Milan y Népoles tienen densidades por encima de 2.000 hab/km?, las
otras ocho no llegan a 1.000 hab/km? En los casos de Roma, Milan y Népoles se plantea la
posibilidad de elecciéon directa del Sindaco Metropolitano y del Consiglio Metropolitano (pendiente
de una ley del parlamento).

Milan es un municipio grande que, como hemos visto, corresponde a la ciudad real, y es gobernado

por un alcalde y 24 concejales elegidos en segundo grado.

Madrid
Madrid tiene un municipio de gran tamafio, que corresponde a la ciudad real, y una comunidad

auténoma uniprovincial pequefia, que viene a ser su area metropolitana.

72 Castro, Roland, “// faut élire la Meétropole au sutfrage universel [...]" Le Journal du Grand Paris, 19 enero 2021.
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La Comunidad de Madrid tiene 179 municipios y esta gobernada por la Asamblea de Madrid de 132
miembros por eleccion directa.
El Consistorio del municipio de Madrid estd formado por un alcalde y 53 concejales de eleccion

directa.

Barcelona

El Area Metropolitana de Barcelona corresponde a la ciudad real, y estad gobernada por 90 Consellers
Metropolitans en elecciéon de segundo grado entre los 36 consistorios que la conforman.

Catalufia tiene una extension de 32.108 km? y una poblacién en 2020 de 7.722.203 habitantes con
una densidad de 241 hab/km?. El territorio catalan incorpora 4 provincias, 7 vegueries, 42 comarcas y
947 municipios. El Parlament de la Generalitat de Catalunya tiene 138 diputados de eleccion directa.
Las competencias urbanisticas del Area Metropolitana de Barcelona estan lideradas por los 36
Ayuntamientos; los planes sectoriales son aprobados definitivamente por la Generalitat de Catalunya,

a quien el AMB ha delegado sus competencias.

Como resumen de la gobernanza de las cinco ciudades reales en el cuadro adjunto (.2-36) se
muestra la diversidad de instituciones que las conforman, Madrid y Milan estan gobernadas
respectivamente por un solo término municipal, el GLC, con 33 municipios, tiene elecciéon directa de
un alcalde y 20 concejales; la MGP con 131 ayuntamientos tiene en perspectiva una eleccion directa
de sus 208 concejeros mientras que el AMB con 39 alcaldes, es la Unica que tiene eleccién de 2°
grado de sus 90 consejeros metropolitanos entre los electos municipales, y ademés tiene delegada la
aprobacion del planeamiento sectorial en la Generalitat de Catalunya.

Para finalizar este apartado tiene interés comparar las ciudades reales de Madrid y Barcelona™:

) SUPERFICIE POBLACION 2020 | N° MUNICIPIOS GOBERNANZA
AMBITO

(km?) (hab)
Madrid municipio 620 3.334.730 1 1 alcalde + 53 concejales
Area 36 alcaldes + 692 concejales
Metropolitana de 636 3.755.512 36 + 90 consellers municipals.
Barcelona AMB elecciéon 2° grado.

Podemos concluir que el Area Metropolitana de Barcelona corresponde aproximadamente a lo que
hemos llamado ciudad real, pero con las siguientes singularidades: no tienen eleccion directa, y su
Plan Metropolitano de 1976 aun no ha sido revisado, ejerciendo sus competencias urbanisticas la

Generalitat de Catalunya.

73 Sobre el origen de la disparidad reflexionaremos en la Tercera parte.
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2.3.43 PLANES
Tras el andlisis de las densidades y de la gobernanza se hace una breve referencia a los planes

urbanisticos en cada ciudad.

Londres

En términos de planeamiento estratégico Londres tiene una larga tradiciéon, desde el County of
London Plan de Sir Leslie Patrick Abercrombie de 1943 (1.2-37), pasando por los Greater London
Development Plan, de los afios 1969 y 1976, del Greater London Council, hasta la Spatial/
Development Strateqy for Greater London del Greater London Authority del afio 2004, con
actualizaciones los afios 2008, 2011, 2012 y 2015, y una Ultima version refundida de marzo de 2016, de
la que cabe resefiar algunos aspectos:

La Spatial Development Strateqy for Greater London es la dimensién espacial de un plan que define
estrategias territoriales claras y que afectan de una manera substancial el desarrollo urbano del
Greater London. Cabe destacar que, la version de marzo de 2016, es un documento de unas 400
paginas, que no se esconde en grandes formatos urbanisticos que lo hagan inaccesible a la gran
mayoria de la poblacion. La larga tradicion de versiones sucesivas, con las correspondientes
informaciones y aprobaciones publicas, ha hecho que el conjunto de la poblacién madure su
conocimiento de la ciudad y de su planeamiento, adquiriendo asi de manera progresiva una cultura
urbana, que permite hacer cada dia mejores aportaciones a los documentos inicialmente propuestos
por la administracion.”

El Key Diagram (1.2-38) contiene el conjunto de estrategias claves del Plan. Adjuntamos los esquemas
de Major Rail Transport (1.2-39), Cycle Superhighways (1.2-40), y Walk Network (.2-41), asi como el
Central Activities Zone Diagram (1.2-42)

La claridad y simplicidad de los diagramas referidos dan fe de la voluntad de hacer comprensible un

complejo plan estratégico espacial, que pone el acento en la dimensién urbana.

Parfs

Desde el primer Schéma Directeur de la Région de Paris, de 1965 (1.2-22), se han ido haciendo
diferentes ajustes, en 1976, 1994, 1995 y finalmente el actualmente vigente Schéma Directeur de la
Région lle-de-France de 2013 (para el perfodo 2013-2030). El /nstitut d’Aménagement et d'Urbanisme
de la Région d'lle-de-France tiene una larga tradicion de estudios y planes realizados en Francia y en
otros 52 paises, muchos de ellos publicados en su revista Cahiers de /TAURIF.

fle-de-France es un &rea metropolitana, con una tercera parte de la superficie de Catalufia, 12.012 km?
respecto a 32.108 km? y el doble de poblacién, 12.010.000 habitantes respecto a 7.308.106

™ Explorando el indice vemos su claridad y concisién, organizado en ocho grandes apartados: 0. Overview and
Introduction, 1. Context and strateqgy, 2. London’s places, 3. London’s people, 4. London’s economy, 5. London’s
response to climate change, 6. London’s transport, 7. London’s living spaces and places, y 8. Implementation and

monitoring review.
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habitantes > . Estamos hablando del planeamiento de lo que hemos denominado el érea
metropolitana de Paris’. Cabe resefiar algunas caracteristicas del actualmente vigente Schéma
Directeur de la Région fle-de-France.

El plano Des orientations d‘aménagement pour la mise en ceuvre du projet (1.2-43), recoge los
objetivos sobre movilidad, asentamientos urbanos y espacios abiertos. Respecto a movilidad, destaca
la vinculacién entre zonas aeroportuarias y logisticas y la relacion entre la red de carreteras y la fluvial.
Respecto a las zonas urbanas, se apuesta por la densificacion de calidad y por las polaridades fuertes
fuera del continuo central metropolitano, que se contrapone a las extensiones moderadas en las
comunidades rurales. Se plantean asimismo sectores de actividad alrededor de las estaciones y se
potencian los espacios verdes y de ocio, respetando los cursos de agua y valorizando los espacios
agricolas, de bosque y naturalizados.

Son también muy significativos los diagramas sobre poblacion (1.2-44), clima-energia (1.2-45) y
economia global (1.2-46). Estos tres cuadros son la base para establecer objetivos temporales
cuantificables en estos tres ambitos. Por Ultimo, cabe destacar los esquemas espaciales de lo que el
plan denomina Les trois piliers du Projet Spatial Régional: Relier-Structurer (1.2-47), Polariser-Equilibrer
(1.2-48) y Préserver-Valoriser (1.2-49).

La claridad de los diagramas y de los esquemas facilita la comprension de un plan complejo y de sus
vectores de futuro esenciales; con un notable contenido didactico, pensando en la participacion
ciudadana.

Hay que tener en cuenta que los sucesivos Schémas Directeurs de la Région d'lle-de-France se han
ejecutado realmente, y como ejemplo tenemos la antigua politica de Villes Nouvelles. Las sucesivas
revisiones permiten hacer ajustes a la realidad cambiante y a los nuevos retos que se van
produciendo en el desarrollo de un &rea metropolitana tan grande y compleja.

La novedad, como hemos visto, es la puesta en marcha el afio 2016 de la Métropole du Grand Paris
(MGP), que corresponde a la ciudad de Paris y su primera corona:

—  Recientemente el Institut d’Aménagement et d'Urbanisme de la Région ile-de-France y el
Atelier Parisien d'Urbanisme han editado dos publicaciones sobre el planeamiento de la
Métropole du Grand Paris, actualmente en curso de redaccion. Ambas comparten el titulo
"Métropole du Grand Paris. Mission de préfiguration — Abécédaire de la future Métropole du
Grand Paris’ pero con subtftulos especificos: Carnet 1: Ftat des lieux thématique y Carnet 2:
Una métropole de toutes les échelles (1.2-50).En estos documentos se analiza en profundidad
la realidad social, econdmica, ambiental y urbana del nuevo ambito, y se empieza a
concretar los objetivos del Schéma Directeur de la Région lle-de-France 2073-2030 en ese
perimetro central:

— Del conjunto de la documentacion presentada en estos dos voliumenes cabe destacar en

primer lugar el plano de los Projets d'aménagement et ZAC (1.2-51), que muestra los 650

7> Ver cuadro de poblaciones y densidades entre 1975 y 2015 (1.2-31).

76 No de la ciudad real de Paris, de la cual hablaremos més adelante.
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proyectos de desarrollos urbanos puestos en marcha a dia de hoy, sobre una superficie total
de 10.000 m? de suelo, y Les projets de transports collectifs a I'horizon 2030 (1.2-52), donde
vemos la importancia de las diferentes tipologias de transporte de infraestructura fija, en
obra y en estudio. A nadie en Paris se le ocurrirfa decir “la ciudad ya esta construida, se han
de hacer proyectos y no planes”.

— Resulta interesante hacer referencia a un Ultimo plano, Les projets en cours sur les voles
majeurs (1.2-53), en el que se ve la intencion de cambiar el caracter de las vias radiales
historicas para “relier les quartiers qui les bordent' y "trouver une place pour les modes de
déplacement doux'. Muestra, ademas, como las avenidas de la ciudad se prolongan hacia la
primera corona periférica, transformando antiguas autovias y carreteras. Estos bulevares son
una referencia urbana esencial de la incorporacion de la periferia a la ciudad central, por la
posibilidad que ofrecen al poderlos recorrer a pie, en bicicleta, en transporte publico de
superficie o en vehiculo privado, sin rupturas que impiden su continuidad y formando parte
de una Unica ciudad.

Los primeros esbozos de la planificacion de la Métropole du Grand Paris comportan una aportacion
muy interesante al tema de la reestructuracion de la ciudad real cosiendo centro vy periferia. El papel
de la continuidad urbana de las avenidas radiales rompiendo los estrangulamientos en sus cruces y
accesos sobre las vias segregadas es un referente de gran valor.

Philippe Simon, en su gufa de Paris (1.2-54), incluye un magnifico plano Rehabilitation, Regeneration,
and Development around the Pérjphérigue (1.2-55)" Si tan solo vemos un fragmento del mismo,
podria llevar a pensar en la operacién urbana del IBA en Berlin, que se hizo a posteriori de la
demolicion del muro en 1989. Quizas sea una comparacion forzada, pero el Périphérique constituia
una gran barrera para la relacion entre la ciudad y la primera periferia. Proyectos urbanos en torno a
esas vias periféricas, que incorporan la cubricidn total o parcial y que liberan la relacion de movilidad
entre los dos lados de la antigua barrera, se han dado y se estan dando en diferentes ciudades

europeas.

Milan

Milan tiene una larga tradicion de planificacion metropolitana que se inicia en el Piano Intercomunale
Milanese de 1967 (1.2-56), que en 1968 pasa de 34 a 94 municipios, con los posteriores Piano
Territoriale ai Coordinamento Provinciale (PTCP) hasta 2015.

Tiene interés referirse a algunos aspectos del PTCP de 2015, que presta especial atencién al
importante fendmeno de dispersion en el area de Milan con un uso extensivo y disperso del suelo
urbano.

En Strategie di Piano (1.2-57) se observa la importancia de los espacios libres y la idea de concentrar

el desarrollo urbano en la ciudad central y en 10 polos de atraccion.

T Simon, Philippe (2007), “Paris visita guidée — Architecture, urbanism, history and actualit/, Paris: Pavillon de

I'Arsenal.
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En las estrategias y macroobjetivos es constante la idea de controlar el incremento de suelo urbano e
incrementar la densidad en la ciudad y en 10 polos.

Entre los planos de referencia tienen especial interés el de la red ecoldgica (I.2-58) y de bicicletas (1.2-
59), aunque se presta escasa atencion a las zonas de actividad. Es un plan muy centrado en la
proteccién ambiental, y en ese sentido tiene concomitancias con el Plan Territorial de |'Area
Metropolitana de Barcelona de 2010, donde el fenémeno de las urbanizaciones es tan importante
como en Milan.

En el municipio de Milan, que constituye la ciudad real, su Ultimo plan es de 1980 y después ha tenido
un largo proceso de desregularizacion, pero en el marco de un solo gobierno municipal.

El Ultimo plan es el Piano Territoriale Metropolitano (PTM) de la Citta Metropolitana de Milano 2020.

Madrid

En 1963 se aprueba el Plan General de Ordenacién Urbana del Area Metropolitana de Madrid y al
afio siguiente se crea el Area Metropolitana de Madrid, con 23 municipios (posteriormente ampliados
a 27), una superficie de 2.033 km? y una poblacién de 5.537.292 habitantes. La creacion de la
comunidad de Madrid en marzo de 1983 (substituyendo la provincia de Madrid) deja en suspenso el
area metropolitana.

En el periodo democratico el municipio de Madrid ha tenido dos planes generales de ordenacion
urbana, el de Mangada en 1985 (en tiempos de Leguina) y el actualmente vigente de 1997 (en
tiempos de Gallardén). La comunidad de Madrid aprobd en 1996 el Documento de Bases del Plan
Regional de Estrategia Territorial (PRET), con el avance tramitado, pero parado durante 20 afios.
Dado que el documento de Bases aprobado en 1996 es muy genérico, destacamos algunos aspectos
de la ponencia del subdirector General de Planificacién Regional de la Comunidad de Madrid, el
sefior Alberto Leboreiro Amaro, en 20097

—  Cabe destacar en primer lugar el plano Red de ciudades, ciudades globales (1.2-60), donde el
dibujo de la estrella peninsular es toda una declaracién de principios, una imagen cerrada de
la penfnsula que acaba en los Pirinecs, y en consecuencia no reconoce ningun eje no radial
(por ejemplo, el eje mediterraneo no existe).

—  En el plano Red de infraestructuras ferroviarias de Alta Velocidad. Area de influencia de
Madrid, horizonte PEIT 2020 (1.2-61) la influencia de Madrid llega a todas las ciudades
espafiolas, a excepcion de Sevilla y Barcelona (quedadndose en Coérdoba y Lleida
respectivamente). La determinacion de Madrid por su centralidad peninsular ha llevado a
Espafia a ser el segundo pais del mundo en kilbmetros de Alta Velocidad (después de

China), hasta el punto de ganarse una amonestacion europea por dilapidar recursos publicos

8 Que veremos a continuacion.

7 Leboreiro, Alvaro. Subdirector General de Planificacién Regional de la Comunidad de Madrid, entre 1991y
2020.
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en un sistema de transporte de altisimo coste en inversion y mantenimiento, sin demanda
real para soportarlo.

— Enel plano Autopistas de peaje (1.2-62) se insiste en la ya comentada estrella y se dibujan las
cinco Autopistas radiales, de dudosa demanda en su concepcion; las cinco han suspendido
pagos y han pasado a gestion del Estado.

— Enla Red de Cercanias (1.2-63) y la Red de Metro (que incorpora el tranvia) (1.2-64) podemos
observar la politica colonizadora de estos medios de transporte. En primer lugar, se lanza la
red de metro (recordar las estaciones en medio de los campos en época de Gallardon) y
posteriormente se van construyendo los nuevos desarrollos urbanos.

Los planes presentados en esta ponencia no ocultan la voluntad del modelo estrella para el conjunto

de Espania, que tiene a Madrid como su Unica centralidad ®

Barcelona
En la Barcelona real, sigue vigente el Pla General Metropolita de 1976% (PGM-76) (1.2-65) (1.2-66)
redactado y aprobado en lo que seria la fase final de la dictadura. Es un plan que trataremos en la
Tercera parte, pero avanzamos unos breves comentarios:
— Redactado en la fase final del periodo fordista, proyecta un crecimiento exponencial, con
previsiones de grandes extensiones de suelo, soporte de su vigencia.
— Lared viaria es protagonista, con nuevas autovias segregadas posteriores a la C-31y a la B-
23, ambas ya construidas antes de la aprobacién del plan.
— Sobrepone una malla viaria de escala grande, que cose el conjunto de municipios en
proceso de conurbacion con un proyecto de ciudad compacta.
— Reserva la gran zona agricola del delta y reconoce Collserola y el Garraf-Ordal como
parques metropolitanos.
— Como veremos en la Tercera y Cuarta parte, este plan se ha construido y ha conformado la
realidad urbana de la actual ciudad real.

—  Este plan no ha tenido ninguna revision en su larga historia de 45 afios.

8 Delante de este modelo se atisban posiciones del que podriamos denominar modelo “donut’, que trata de
poner en valor la estructura circular de los frentes maritimos; la reivindicacién del "eje mediterraneo” va en ese
sentido; y las recientes posiciones de Portugal en favor de conectarse con AVE a Espafia, pero no con Madrid —
sino con Galicia y Huelva-Andalucia. Estas nuevas posiciones no podrian tomar peso politico mientras que el
senado no se convierta en una Camara Territorial. La decision de las autovias radiales — sin demanda efectiva
que han acabado con el Estado indemnizando a las empresas privadas que las gestionaban, después de la
suspension de pagos; no es una decision imaginable que se hubiera tomado en un Senado Territorial.

8 Como veremos en la delimitacion precisa que haremos de la Barcelona real en la Tercera parte,

incorporaremos los POUM de los municipios no incorporados en el PGM-76.
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En 1995 se aprueba el Pla Territorial General de Catalunya (PTGC), pura expresion ideoldgica del
pujolismo de frenar Barcelona y desarrollar Catalunya. Su objetivo principal es “Potenciar e/
desenvolupament, equilibrar el territori i ordenar el creixement’.

— El objetivo de frenar Barcelona y su entorno directo para desarrollar el resto de Catalufia se
sustancia seis vegueries (Comargues Gironines, Comarques Centrals, Ponent, Camp de
Tarragona, Terres de I'Ebre y Ambito Metropolitano) en el plano Distribucic de /a poblacio.
Imatge-objectiu lany 2026 propuesta por el Plan (1.2-67). Este contrapone la poblacién
esperada en 2026 con la Proposta ael Pla 2026, con una estrategia de "reorientacion
demografica. Tiene especial cuidado en no frenar el crecimiento global de Catalunya,
respetando la cifra de 7.500.000 habitantes en 2026. La estrategia del PTGC consiste en
reducir la poblacién del Ambito Metropolitano de Barcelona (5.186.089 habitantes en 2026)
para redistribuirla entre las otras cinco vegueries, reduciéndola a 4.700.000 habitantes. Este
recorte de 486.089 habitantes, se reparte equitativamente entre las otras 5 Vegueries. Pero la
realidad es tozuda, en el 2020, el Ambit Metropolitad de Barcelona ya ha alcanzado la cifra de
5.222.236 habitantes y Catalufia 7.522.203.

— Lainstrumentaciéon de la propuesta reequilibradora del territorio se sustancia en el plano £/s
sistemes de proposta (1.2-68), y en el cuadro denominado Propostes de politiques globals
per tipus de sistemes de proposta (1.2-69). Centrandonos en el &mbito de estudio sobre el
que venimos discutiendo, el plano delimita la zona llamada “Sistema central de /Ambit
Metropolita de Barcelona', formada por el Barcelonésy la parte oriental del Baix Llobregat.
Para este &mbito el cuadro propone tres tipos de politica concretas: “Desaccelerar la
concentracio dactivitats, propiciar la seva des-densificacio i portar-hi a terme actuacions per
millorar la qualitat de vida’ Con el “Sistema d'expansio i d'articulacio del sistema central de
I'Ambit Metropolita’, que ocupa el resto del Baix Llobregat, parte del Maresme, Vallés
Oriental y Valles Occidental, el Pia Territorial General de Catalunya es mas benevolente,
marcando las siguientes medidas: “Permetre el creixement urba quantitatiuv que tenen
plantejat | preservar la seva qualitat de vida potenciant un desenvolupament qualitatiu de
serveis | equipaments’.

— Uno de los planos mas sorprendentes es el Esquema de la red viaria (1.2-70), donde se
presenta una malla isétropa de itinerarios no jerarquizados, en el que una autopista se
representa de la misma manera que la Ultima carretera comarcal, pretendiendo un equivoco
mensaje de equilibrio territorial-.

— En el plano AFT Metropolita. Propostes del PTGC (.2-71) puede verse el Sistema central del
Ambito Metropolitano de Barcelona y el Sistema d'expansic i d'articulacio del sistema central
del Ambito Metropolitano en relacién a la red viaria y ferroviaria.

—  EI'Pla Territorial General de Catalunya contiene dos planos esquematicos titulados. Polaritats
per al reequilibri de Catalunya (1.2-72) y Polaritats per al reequilibri del Area Metropolitana de
Barcelona (1.2-73), que dan una idea clara de los nlcleos urbanos medios a desarrollar como

alternativa a la congestionada Area Central Metropolitana de Barcelona.
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El plano denominado £structura territorial de la Proposta (1.2-74) es una especie de sintesis

del Pla Territorial General de Catalunya.

Este plan refleja la ideologia que hay detrés de la disolucion de la Corporacié Metropolitana de

Barcelona, que hemos comentado ampliamente en el apartado 2.2. Efectivamente, mientras que en

Europa los estados potencian las grandes ciudades, con una estrategia regional para incrementar la

competitividad; en Catalufia se procede a la inversa, se trata de reducir la potencia metropolitana de

Barcelona (macrocefalia barceloning), para adecuarla a la micro-escala del conjunto de Catalufia.

El PTGC (1995) se desarrolla en siete Ambitos del planeamiento territorial de Catalunya (l.2-75),

incrementandose en uno los seis AFT (Ambits funcionals Territorials). El Ultimo en aprobarse es el Pla

Territorial del Ambit Metropolita de Barcelona (PTAMB) en 2010, sin ninguna institucién especffica que

lo sostenga. Este plan corresponde con el area metropolitana real de Barcelona:

El primer problema del PTAMB es que deriva del PTGC, un documento de ideologia
anacronica.

El segundo problema es el haber establecido 15 criterios generales para desarrollar cada uno
de esos siete Ambits de Planejament Territorial. Pretender establecer criterios comunes para
los planes de Alt Pirineu y Aran y el Metropolitano de Barcelona obliga a enunciar una serie
de principios tan generales que en ningun caso pueden tener valor operativo. Una vez mas
se insiste en el igualitarismo re-equilibrador del PTGC.

En el plan no se contemplan los temas del ciclo del agua, de energia (consumo, produccién
con uso de combustibles fosiles y energias renovables, e importacidon y canales de
transporte), ni tampoco de polucion ambiental, tan presentes en los planeamientos
territoriales de Londres o Parfs.

Es un plan que parte de tres planeamientos sectoriales consolidados: el conjunto de espacios
verdes protegidos, el Plan Director de Infraestructuras 2001-2010 y el conjunto de todos los
Planes de Ordenacién Urbana Municipales, incluyendo el Plan General Metropolitano (1976).

El PTAMB sin ninguna institucion propia con autoridad como para discutir o replantear las
determinaciones de esos planeamientos consolidados, se limita a corroborarlos.

Se sitla en un territorio de alto crecimiento urbano con muchos problemas acumulados,
desde una vision fragmentaria municipal a lo largo de 35 afios de democracia, una dura
realidad de urbanizaciones, una mas que dudosa adecuacion de zonas de actividades
acordes con los nuevos tiempos que permitan optimizar la competitividad en el marco
europeo, etc. No formula estos temas desde una posicion critica y mucho menos
instrumenta propuestas para reconducirlos realmente.

El territorio metropolitano comparte con Milan el fendmeno de la dispersion con un uso
extensivo del territorio. Eso lleva a centrar el objetivo del plan en la proteccion de los
espacios libres. Seguramente la propuesta del Sistema d’Espais Oberts (1.2-76) es la parte de
mayor interés. Establece una jerarquia de protecciones de espacios libres, afiadiendo unos
Espais de Proteccio Preventiva y poniendo especial énfasis en los Connectors y en els

Corredors Fluvials.
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A la hora de plantear el Sistema d’Assentaments (1.2-77) distingue con claridad lo que es la
ciudad real de Barcelona, en la que practicamente no entra, dada la presencia del Area
Metropolitana de Barcelona y del Plan General Metropolitano, y la segunda corona, donde
centra las propuestas. En este plano distinguimos Les Arees especialitzades residencials a
reestructurar, que son las actuales manchas de urbanizaciones, y por otra parte, Les Arees
de Reforgcament nodal Metropolita.

£l Sistema d'assentaments. Model Territorial (1.2-78) quiere ser una sintesis de Estrategies
Territorials, Espais Oberts i Infraestructures.

Respecto al tema de infraestructuras, lo primero que se comprueba es que no se menciona a
los peatones, ni a los ciclistas. El tema de la movilidad blanda tiene mucha importancia en
todos los planeamientos que hemos visto en las ciudades europeas. La reconversion del
caracter de la vialidad existente pasa en gran parte por la implementacion de ese tipo de
movilidad.

Respecto al tranvia (1.2-79), plantea el paso por la Diagonal y las extensiones a Molins, Palleja
y Castelldefels.

El tema de las continuidades urbanas de las grandes avenidas de la ciudad mas alla de las

rondas y del rio, no tiene ningun reflejo.

Sobre las singularidades del planeamiento sobre Barcelona:

El Pla General Metropolita (PGM-76) de la ciudad real no revisado en 45 afios es gestionado
por el Area Metropolitana, entidad de eleccién en segundo grado y con las competencias
urbanfsticas de aprobacién definitiva del planeamiento sectorial (planes parciales, PMU, etc.)
delegadas a la Generalitat de Catalunya.

El Pla General Territorial de Catalunya 1995 (PTGC), que tiene como objetivo central frenar el
crecimiento de la metrépoli de Barcelona para luchar contra la macrocefalia barcelonesa. Se
trata de un plan que no tiene, desde el punto de vista disciplinar, nada que ver con los
planes que hemos comentado de otras ciudades europeas.

El Pla Territorial de I'Ambit Metropolitd de Barcelona (PTAMB) pone especialmente la
atencion en la proteccion del medio ambiente, pero es muy dependiente de los
planeamientos sectoriales sobre vialidad y ferrocarriles, no entra en la AMB, y no tiene

ningun érgano de gestion.
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CONCLUSIONES 22 Parte

A continuacion, presentamos unas breves conclusiones, que en parte tienen caracter de sintesis,
sobre esta segunda parte a nivel general para facilitar su lectura, que se complementaran con las

conclusiones del resto de partes de la tesis.

C.2-01 El abandono de la periferia; los municipios de la periferia se reivindican como ciudades
independientes y soberanas

La ciudad central no reconoce esa periferia enorme, degradada, y proletaria, ajena al impulso del
modelo econdmico que la ha creado. Y el Estado, que en parte la ha construido, no esta dispuesto a
cargar directamente con ese inmenso extrarradio necesitado de una gran inversion publica. La ciudad
central y el Estado pasan la responsabilidad a los antiguos municipios rurales, ahora superados por la
nueva realidad. Estos municipios se ven obligados a asumir dicha responsabilidad con gran recelo
hacia la ciudad central, a la que acusan de expulsar a la periferia todo aquello que no quiere.
Apuestan por construir una nueva identidad del municipio, no dependiente de la ciudad central.
Deciden convertirse en ciudad®, cuando su casco urbano todavia no esté totalmente conurbado con
los de los municipios vecinos® y el modelo archipiélago aln no se ha compactado totalmente. En el
periodo 1975-1990 hacen un gran esfuerzo por mejorar sus condiciones urbanas, mientras que la
segunda corona metropolitana crece y la ciudad central también se recupera de la crisis. A partir de
los afios 90, la ciudad central no puede acoger nuevas operaciones de centralidad, que se localizaran
en esa periferia, que se va terciarizando y enriqueciendo su espectro social. Se esta abriendo una
nueva época con expectativas de futuro, pero se acelera el proceso de conurbacién y hoy esa
periferia forma un continuo urbano soldado a la ciudad central.

;Podemos decir que esos municipios de periferia, son hoy ciudades independientes? Nuestra opinion

es claramente, gue no.

C.2-02 La periferia es parte de la ciudad

Podemos entender que las circunstancias a finales de los 70 llevan a los municipios de la periferia a
reivindicarse como ciudades independientes. Pero hoy, cuando el archipiélago se ha compactado en
una suma de manchas de aceite, soldada a la ciudad central formando un continuo urbano, es dificil
defender que dichos municipios incrustados en ese continuo sean ciudades independientes. En

realidad, forman parte indisociable de la ciudad real en términos ambientales, de continuidad urbana,

8 Tal como velamos en C.1-01 de la 12 Parte, para el caso de Cornella.

8 Este tema impregna los apartados 1.1,y 12 de la 12 Parte, y en esta 22 Parte se trata en los puntos 2.1.1, 2.1.3, y
2.2.2.
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movilidad, naturaleza social, estructura econdémica, vida cultural, etc., aunque la pervivencia de
poderes municipales independientes y soberanos hasta nuestros dfas, hayan producido
discontinuidades urbanas, reforzando su perimetro, fruto del celo por la identidad de cada uno de

ellos®.

C.2-03 La ciudad central y la periferia conforman hoy la ciudad real

En ciudades como Parfs o Barcelona, con un limite de la ciudad central reducido (100 km? en ambos
casos), se continla denominando a la ciudad real &rea metropolitana, en recuerdo de la periferia de
los 70 en archipiélago. En Barcelona, a los municipios de la periferia se les denomina ciudades
metropolitanas. Sin embargo, la ciudad real no es hoy un area metropolitana®. Es muy importante
clarificar estos conceptos, pues los municipios constituyen hoy en todo caso distritos urbanos. La que
hemos denominado ciudad central tampoco es propiamente hoy una ciudad. La conurbacion con el
resto de municipios de la periferia, ha convertido la ciudad central en el centro de la ciudad, y por
tanto no deja de ser una parte de la ciudad, no el todo. Tal como Oriol Bohigas declara en una
entrevista en 2015 “El Area Metropolitana se estad tratando como un suburbio mal terminado de
Barcelona, cuando en realidad habria que tratar a toda el area metropolitana de Barcelona como una

Unica ciudad”. &

C.2-04 Dificultades de la disciplina urbanistica para abordar el tema de la periferia
En los 80 estdbamos ante un problema que habia aparecido de repente: la periferia. No disponiamos

de un cuerpo doctrinal para abordarlo y los temas estaban muy abiertos:

Estabamos necesitados de conceptualizar y establecer categorfas para abordar el analisis

de la periferia, y apuntar objetivos y mecanismos de intervencion.

— Debfamos descubrir la I6gica de esos asentamientos urbanos, nunca pensados como
una parte de la ciudad.

— Se especulaba sobre la fertilidad del espacio publico como elemento clave para la
reestructuracion de la periferia y su interrelacion con la ciudad central.

— Se vela interesante trabajar en la definicion del caracter de las partes que facilitaran

propuestas agregadas.

84 Veremos las consecuencias de ese proceder, para el caso del Baix Liobregat, en la 42 Parte.

8 as posiciones de Banlieues 89en Le Grand Paris, y las de Pierre Yves Ligen, recogidas en el punto 2.1.1 van en
ese camino. Opiniones como las de Paolo Portoghesi, e Italo Calvino, recogidas en el punto 2.1.2, y las de Oriol
Bohigas y Manuel de Sola-Morales del punto 2.2.4, van también, con matices, en esa direccion. En la 32 Parte
nos ocuparemos de este tema para el caso de Barcelona.

8 Bohigas, Oriol. Entrevistado por Alexis Rodriguez Rata en La Vanguardia del 20/07/2015.
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— Se pensaba en el proyecto urbano en clave inversa al racionalismo de los CIAM donde
se pensaban modelos utopicos para la ciudad densa desde la agregacion de nuevos
modelos arquitectonicos. El proyecto urbano procedia de manera contraria; se
detectaban lugares complejos con diversidad de problemas e intensidades urbanas, que
el proyecto deberfa resolver de modo terapéutico (acupuntura) para los tejidos
pProximos.

— Se discutia sobre los valores instrumentales del proyecto frente al plan, eludiendo la
posibilidad de plan y proyecto®. El plan urbano como la dimensién espacial de un plan
estratégico para la ciudad, en la tradicion del plan de Londres, ha dado una nueva
perspectiva a ese debate, volviendo a reivindicar el plan como un instrumento operativo
de alto valor democrético, como contrato social que interpela al conjunto de los partidos
politicos en la gestion de su accidon; las sucesivas revisiones con procesos de
participacion y aprobacién publica, dan a la vez una gran versatilidad al instrumento® y
fomentan la maduracion del conjunto de la poblacién en los temas urbanos de su

ciudad.

C.2-05 Elementos para la aproximacién a la ciudad real: densidad, instituciones y planes

A partir de cinco ejemplos, estos tres temas (densidad, instituciones y planes) nos permiten
aproximarnos a la definicion de la ciudad real (ciudad central mas primera corona periférica), con
independencia del tipo de institucion que la representa:

- Densidad®. Las densidades de la ciudad central estdn por encima de 15.000 habitantes/km?, la
ciudad real entre 5.000 y 9.000, y el area metropolitana entre 800 y 2.000.

- Instituciones®. Son diversas en los cinco ejemplos: Dos son de un Unico municipio, Milan y Madrid, y
otras tres son pluri-municipales, Greater London Authority, Métropole du Grand Paris y Area
Metropolitana de Barcelona. El Greater London Authority tiene eleccion directa de sus representantes
al margen de las elecciones municipales; Paris tiene previsto tener también eleccion directa en
proximos comicios, y Barcelona es el Unico caso con eleccion en segundo grado entre los

representantes municipales.

87 E| desprestigio del Plan d'Occupation des Sols POS, asi como la flexibilidad neoliberal del proyecto urbano,
jugaron papeles significativos en este debate.

8 Sobre el conjunto de temas tratados en esta conclusion, nos hemos referido respecto al Baix Llobregat en los
apartados 1.2, 1.3, y 1.4 de la 12 Parte, y en los puntos 2.1.2 y 2.1.4, y 2.2.4 de esta 2@ Parte.

8 Este andlisis esta en el apartado 2.3.4.1 del punto 2.3.4.

% Esta cuestion esté tratada en el apartado 2.3.4.2 del punto 2.3 4.
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- Planes®. Londres tiene una larga tradicién de planeamiento desde 1969, que ha ido revisando
periddicamente, con la denominacion de Spatial Development Strateqy for Greater London. Paris
también tiene tradicion en el planeamiento, pero para el area metropolitana fle-de-France, y para la
ciudad central; la Métropole du Grand Paris que corresponde a la ciudad real fue creada en 2016, y
tiene en proceso la redaccion de su planeamiento. Milan también ha centrado su planeamiento en la
Citta Metropolitana de Milano (que en 2015 sustituyd a la provincia), mientras que el término
municipal de Milan, que es la ciudad real, tuvo su Ultimo plan en 1980, y ha seguido un proceso
constante de desregularizacion, pero dentro de un gobierno municipal. Madrid ha tenido dos planes
en el periodo democratico, 1985 y 1997; lleva 25 afios sin repensar la ciudad en su conjunto. El Area
Metropolitana de Barcelona tiene el PGM-76 (de 27 municipios) que no ha tenido ninguna revision, y
planes municipales independientes de los 9 municipios que se han afiadido hasta los actuales 36. La
competencia urbanistica de aprobacion definitiva de los planes parciales es de la Generalitat de
Catalunya: con la Comissié Territorial d'Urbanisme de I'Ambit Metropolita de Barcelona, que tiene
competencias en 35 municipios, mientras que en el de Barcelona estas competencias son de la
Subcomissio d'Urbanisme de Barcelona.

Esta situacion asegura la dispersién de decisiones, y la renuncia a tomar el AMB como érgano de

administracion local, que asuma su propia responsabilidad en términos de urbanismo.

C.2-06 Barcelona, el debate ideoldgico y sus consecuencias institucionales y de planeamiento
Barcelona entra en democracia con un término municipal mindsculo (100 km?) respecto a Madrid
(600 km?). La Corporacié Metropolitana de Barcelona (CMB) de 27 municipios es un 6rgano de
coordinacién y planificacion intermunicipal de eleccion en 2° grado.

Desde la recuperacion de la democracia se produce en Barcelona un debate ideoldgico entre dos
posturas politicas contrastadas. La de Pujol defiende un neo-ruralismo donde la macrocefalia de
Barcelona es el problema a combatir, y la de Pasqual Maragall defiende el impulso de la Corporacié
Metropolitana de Barcelona (CMB), con eleccidn directa de alcalde como punta de lanza de Catalufia.
Este debate se substancia en el periodo 1984-1987, y termina con la disolucion de la CMB. Los
municipios de izquierda de la periferia pasan de trabajar en un marco de coordinacion de la CMB (en
el periodo 1979-1987), a aceptar de buen grado incrementar su autonomia y soberania en la nueva
situacion. Los juegos olimpicos del 92 impulsados por Maragall comportan una reforma profunda de
la ciudad con gran reconocimiento internacional, pero con la limitaciéon de circunscribirse, casi
exclusivamente, a los 100 km? del término municipal de Barcelona.

La CMB se recupera con el nombre de Area Metropolitana de Barcelona (AMB) en 2010, pero sus

competencias urbanisticas se mantienen, como en el periodo 1987-2010, en manos de la Generalitat

9 El apartado 2.3.4.3 del punto 2.3.4 trata este tema.
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de Catalunya. Los municipios, para mantener su soberania, renuncian a intervenir en los asuntos de
los vecinos, prefieren que un tercero, la Generalitat de Catalunya, haga de arbitro.

El PGM-1976, impulsado por la CMB, no se ha revisado en 45 afios. En 1995 se aprueba por la
Generalitat de Catalunya el Pla Territorial General de Catalunya PTGC, que consiste basicamente en
instrumentar la lucha contra la macrocefalia de Barcelona, reduciendo la poblacién prevista en 2026

en el Ambito Metropolitano en 500.000 habitantes, para redistribuirlos entre el resto de Catalunya®.

C.2-07 La inevitable comparacién Madrid-Barcelona

Hoy la ciudad de Madrid y el Area Metropolitana de Barcelona AMB coinciden en un &mbito del
orden de 600 km? y una poblacion de 3 millones de habitantes. Madrid es un solo municipio
gobernado por un alcalde y 53 concejales, mientras que el AMB esta formado por 36 alcaldes y la
suma de 692 concejales, del conjunto de los cuales se escogen en 2° grado 90 consejeros
metropolitanos . El indudable centralismo madrilefio estd potenciado por la fragmentacion
institucional de la Barcelona real, y por el empefio de la Generalitat de Catalunya en reducir su
macrocefalia. Estos temas no se han analizado aun a la luz de los postulados de Asher y Brenner;

cuestiones que tratamos en la 32 Parte de esta tesis.

92 Estos temas estén tratados en el apartado 2.2, y en el punto 2.3.4.

93 Este tema se trata en el apartado 2.3.4.
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32 Parte LA BARCELONA, DENTRO Y FUERA DE LAS RONDAS

INTRODUCCION

En la 1@ Parte exploramos el Baix Llobregat en los 70, en la finalizacion del ciclo fordista y de la
inmigracién masiva. Primero repensamos algunas aportaciones tedricas en la definicion de la
comarca del Baix Llobregat. En segundo lugar, defendimos el Baix Llobregat Sur, como &mbito
llamado a formar parte de la ciudad real de Barcelona definiendo la matriz ambiental y las matrices
urbana y territorial del Baix Llobregat Sur en los 70.

En la 22 Parte analizamos los debates de los 80 sobre las periferias europeas, sumando también los

realizados en nuestro pais y la disolucion de la Corporacié Metropolitana de Barcelona.

Por Ultimo, abordamos la pregunta de qué es hoy Ciudad y qué Region Metropolitana, estableciendo
unas primeras hipotesis al respecto: la ciudad real es hoy el conjunto de la ciudad central més el

admbito de la periferia de los 70.

En esta 32 Parte formularemos la idea de la Barcelona-ciudad, a nuestro juicio la ciudad real de
Barcelona esta dentro y fuera de las rondas. Desde 1975 inicié su formacion, siendo hoy una realidad

indisoluble.!

El primer apartado tiene caracter introductorio, versa sobre los sucesivos ambitos administrativos
entorno a Barcelona, y nos da un marco de referencia para la definicién de la Barcelona-ciudad que
proponemos. El segundo pone en relacion la mirada que haciamos del Baix Llobregat en la 12 Parte,
con Barcelona central y el Besos, estableciendo los cinco &mbitos en la que se divide la Barcelona-

ciudad: los tres del Baix Llobregat, mas la Barcelona central y el Besos, que nace en los afios 70. El

TLas reflexiones que aqui presentaremos tienen como precedente toda una serie de conferencias, articulos y una
mesa redonda entre el 18/06/2010 y el 16/06/2015. Concretamente nos referimos a una primera conferencia en
"els Aperitius del Departament' el 18/06/2010 sobre el tema “La Barcelona mas alla de las Rondas’, a raiz de la
cual, publiqué el articulo “£/ Pla Macia. 75 aniversari en stand by en la revista D'UR 02-2011, el siguiente articulo
fue "La ciutat dins i fora de les Rondes' en Materials del Baix Llobregat, n° 18, de octubre del 2012 — revista del
Centre d'Estudis del Baix Llobregat®;, posteriormente publiqué el articulo “7res accents’ en el catdlogo de la
exposicion "Barcelona Enllagos’, realizada en el COAC en setiembre de 2013. Esta exposicion es el resultado de
cuatro cursos de Urbanistica VI, realizados por un equipo de profesores coordinados por Josep Parcerisa y
formado por Manuel Bailo, Jordi Bellmunt, Alvaro Clua, Carles Crosas, Xavier Fizaguirre, Joaquim Espafiol y el
arquitecto que suscribe. Esta exposicion dio lugar también a un debate en mesa redonda (1.3-01) “Barcelona
enlid" (17/10/2013) donde formulé por primera vez en publico un primer esbozo de mis conclusiones, que se
pueden ver en el video de la mesa redonda en la Web del Laboratori d'Urbanisme de Barcelona, por ultimo, en
el “VIII Seminario Internacional de Investigacion en Urbanismao”, dirigido por Joaquim Sabaté pronunciamos una
conferencia el 16/06/2015 "£/ tram i la transformacio urbana de la peritéria del Llobregat' (1.3-02), que constituirfa
el primer borrador de la presente tesis doctoral. El conjunto de las anteriores reflexiones est4 a la base de la

presente 32 Parte de la tesis.
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tercero se refiere al planeamiento urbano del PGM-76 y a sus bases ideoldgicas y proyectuales que
conformaran la realidad urbana actual. Y finalmente, en el cuarto apartado analizamos las principales
caracteristicas de la transformacién urbana de la Barcelona-ciudad en el periodo 1975-2020, vy

redefinimos las matrices urbana y territorial del Baix Llobregat en relacién con la Barcelona central.

Las Conclusiones inciden en la idea de la Barcelona-ciudad frente a la idea de Area Metropolitana de
Barcelona.
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APARTADO 3.1 LOS SUCESIVOS AMBITOS DE LA ADMINISTRACION LOCAL Y GENERAL ENTORNO A
BARCELONA

Tal como decfamos anteriormente, éste es un capitulo introductorio, que comenzara por presentar la
transformacion del Consell de Cent en los actuales municipios de Barcelona (que compararemos con

el municipio de Madrid).

A continuacion, veremos la division estatal, la Provincia de Barcelona en el marco de las cuatro

provincias catalanas, para continuar con el Ambit Metropolita de la Generalitat de Catalunya.

Por ultimo, analizaremos la evolucion de los organismos de administracion local de segundo grado:
La Corporacié Metropolitana de Barcelona CMB 1974-1987, los organismos creados después de la
disolucién de esta entidad 1987-2010, y finalmente la restauracion de la CMB en la Area

Metropolitana de Barcelona a partir del 2010.

311 Del Consell de Cent a los municipios actuales; Barcelona y Madrid, dos caminos
divergentes
El Consell de Cent fue referencia en Barcelona, dentro y fuera de las murallas, cubriendo el territorio
de la depresion litoral, a lo largo de cuatro siglos y medio, entre 1265 y 1714. De su ambito territorial
da cuenta la construccion de un puente entre Sant Boi de Llobregat y Cornella de Llobregat en 13032,
El Consell de Cent fue abolido con la ocupacién borbdnica de Felipe V. A partir del Decreto de Nueva
Planta de 1716, la monarquia borbdnica trocea el territorio de Barcelona extramuros, que ira haciendo
de cada parroquia un municipio.
Hasta 1897 el término de Barcelona era de 15,5 km?; ese mismo afio anexiona seis municipios?, y pasa
a 77,8 km?. Entre 1902 y 1934, anexiona dos nuevos municipios?, y partes de otros, llegando a la
superficie actual de 100 km?. El régimen de la dictadura nunca fue favorable al crecimiento del
término municipal de Barcelona con nuevas anexiones.
La posicion del anterior régimen sobre Madrid fue diametralmente opuesta a la de Barcelona. Madrid
en 1935 tenia un término municipal de 66 km?, y en el periodo 1949-1960 anexiond doce municipios
de su entorno, hasta llegar a los 620 km? de su término municipal actual.
En Barcelona, en lugar de ampliar su término municipal se instrumenta un érgano de administracion

de segundo grado en 1974 que ira variando hasta nuestros dias.

2 Roa, Miquel (A.1-10) “La formacion de la matriz urbana en los 70", 2020.
3 |es Corts, Gracia, Sant Andreu, Sant Gervasi, Sant Marti y Sants.

4 Horta y Sarria.
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3.1.2 La Provincia de Barcelona
Las provincias son divisiones estatales que en el caso de Catalunya son cuatro: Barcelona, Tarragona,
Lleida y Girona.
En la imagen (1.3-03) podemos ver el mapa provincial de Catalunya y en el cuadro (I.3-04) podemos
ver la superficie, poblacion en 2020 y densidad de cada una de las cuatro provincias; comprobamos
que la Provincia de Barcelona es una cuarta parte del territorio catalan y concentra las tres cuartas

partes de la poblacion.

3.1.3 El Ambit Metropolita de Barcelona

La Divisio Territorial de Catalunya de 1934 tiene en la organizacion comarcal la base de la misma. Las
comarcas (42 en total) forman parte de la identidad social del territorio catalan: un territorio de
relieve muy replegado, que determina valles de naturaleza paisajistica muy diferenciados, y que
soporta este reconocimiento social. Antes de entrar en las divisiones locales de segundo grado del
entorno barcelonés, presentaremos el Ambit Metropolitd de Barcelona actualmente vigente, que
constituye un ambito de planeamiento territorial de la Generalitat de Catalunya®. Este ambito
corresponde a la parte sur de la Provincia de Barcelona (1.3-05). En el cuadro (.3-06) podemos
comprobar que, al interior de la provincia, la de mayor poblacién y mas densa de las cuatro
catalanas, el Ambit Metropolitd ocupa el 40,46% de la superficie mientras que acoge el 86,44% de la
poblacién, con una densidad de 1.576,96 habitantes/km?. El Ambit Metropolita se divide en siete
comarcas, que se ubican a lo largo de las Depresiones Litoral y Prelitoral (1.3-07). De poniente a
levante se sitUan tres comarcas en la Depresion Prelitoral: Alt Penedes, Valles Occidental y Valles
Oriental, y también tres en la Depresion Litoral: Garraf, Barcelones y Maresme. Estas “3+3" comarcas
quedan bien definidas por la Serralada Prelitoral y la Serralada Litoral. Una comarca es la excepcion
de la regla: el Baix Llobregat, que se inserta a lo largo de las dos depresiones entre Montserrat y el
mar®. Este ambito metropolitano ocupa el 10% del territorio catalan (3.126,20 km? de 31.895 km?), el
17% de sus municipios (160 de 947) y el 67% de la poblacion en 2020 (5.185.905 de 7.722.203).

En el cuadro (1.3-08) se recogen por comarca el nimero de municipios, la superficie en km? y la
densidad de poblacién, disgregando las comarcas situadas en la Depresion Prelitoral y en la Litoral. A
tal efecto hemos dividido el Baix Llobregat en Norte (Depresion Prelitoral) y Sud (Depresion Litoral);
asi establecidas las comarcas de la Depresion Prelitoral (Alt Penedes, Valles Occidental, Valles Oriental

y Baix Llobregat Nord) tienen un total de 97 municipios, una superficie de 2.046,06 km? y una

> El tema de I'’Ambit Metropolita esta tratado en el punto 2.3.3 “Ciudad y metrépoli: Cinco ejemplos europeos
(1975-2015)".

6 Tema profusamente tratado en la 12 Parte, especialmente en el apartado 1.2 “Identidad Comarcal (segunda
mitad de los afios 70)", en el apartado 1.4 “La Matriz Ambiental de Baix Llobregat” y en el apartado 1.5 “La

Formacion de las Matrices Urbana y Territorial del Baix Llobregat en los 70"
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poblacién en 2020 de 1.558.891 habitantes, con una densidad de 776,56 habitantes/km?. Mientras
que las comarcas de la depresion litoral (Garraf, Barcelonés, Maresme y Baix Llobregat Sud) tienen 63
municipios, una superficie de 1.080,14 km? una poblacion en 2020 de 3.597.014 habitantes, con una
densidad de 3.330,14 habitantes/km?.

Como podemos ver, las comarcas de la Depresion Litoral, con un tercio del territorio, tienen mas del
doble de poblacion que las comarcas de la Depresion Prelitoral, con una densidad cuatro veces
superior. Claramente las comarcas del litoral tienen un caracter méas urbano que las del prelitoral.

Si atendemos a la densidad por comarcas, destacan claramente las del litoral: Barcelonés con 15.743
habitantes/km?, Baix Llobregat Sud con 1.993 habitantes/km? y Maresme con 1.137 habitantes/km?,
Mientras que de la Depresion Prelitoral solo el Valles Occidental tiene una densidad mayor a 1.000

habitantes/km?, con 1.605 habitantes/km?.

3.14 La Corporacié Metropolitana de Barcelona (1974-1987)

En 1974 se crea la Corporaci® Metropolitana de Barcelona (CMB) (1.3-09 a y b) que abarca 27
municipios (los 5 del Barcelonés, 2 del Maresme, 16 del Baix Llobregat Sud y 5 del Valles Occidental)
(.3-10), tiene una superficie de 476 km® y serd el &mbito del PGM-76. Este organismo de
representacion local de segundo grado era el responsable de las aprobaciones definitivas del
planeamiento derivado’. Como vimos en el apartado 2.2% el debate sobre la CMB centr¢ la atencion
mediatica en el periodo 1984-1987 cuando fue definitiva la supresién de la misma por parte de la
Generalitat de Catalunya.

En 1987 el Govern de Jordi Pujol suprime la CMB en favor de una organizacion comarcal isétropa
para todo el territorio catalan, que ya hemos visto para la provincia de Barcelona (1.3-05 y 06) y para

el Ambit Metropolita (1.3-07 y 08).

3.1.5 Las Entitats Metropolitanes y la Mancomunitat de Municipis (1987-2010)
Dada la realidad del continuo urbano Barcelones, la Generalitat de Catalunya establece dos
organizaciones metropolitanas que agrupan diferentes municipios:

- La Entitat Metropolitana de Medi Ambient (1.3-11 a y b) que reline un total de 33 municipios
(1.3-10) (5 del Barcelones, 2 del Maresme, 7 del Baix Llobregat Oriental, 12 del Baix Llobregat
Occidental y 7 del Vallés Occidental), con una superficie total de 585,26 km?.

- La Entitat Metropolitana del Transport (1.3-12 a y b) que redne un total de 18 municipios (I.3-
10) (5 del Barcelones, 2 del Maresme, 5 del Baix Llobregat Oriental, 5 del Baix Llobregat

Occidental y uno del Valles Occidental) con una superficie total de 333.21 km?.

" Tema tratado en el punto 2.3.3 “Ciudad y metrépoli: Cinco ejemplos europeos (1975-2015)".

8 Apartado 2.2 “El Baix Llobregat y la Corporacion Metropolitana de Barcelona (1974-1987)".
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— Con el impulso de los municipios de la anterior CMB se organiza la Mancomunitat de
Municipis del AMB (1.3-13 a 'y b), incorporacién voluntaria que naci¢ con los 27 municipios de
la CMB y que lleg6 a tener 32 municipios (1.3-10) (5 del Barcelones, 2 del Maresme, 7 del Baix
Llobregat Oriental 14 del Baix Llobregat Occidental y 4 del Valles Occidental) en el momento

de su disolucion en 2010 con una superficie total de 546,25 km?.

3.1.6 El Area Metropolitana de Barcelona (2010-Actualidad)

La AMB, con unas competencias similares a la antigua CMB se reinstaura en el afio 2010, después de
23 afios de estar suspendida.

La AMB (1.3-14 a y b) incrementa su superficie hasta los 636 km? junto al nimero de municipios que
llega hasta los 36 (1.3-10) (5 del Barcelones, 2 del Maresme, 21 del Baix Llobregat Sud, 1 del Baix
Llobregat Nord y 7 del Valles Occidental).

De las anteriores cuatro administraciones metropolitanas parece interesante sefialar que la Entitat
Metropolitana del Medi Ambient (33 municipios), Mancomunitat de Municipis (32 municipios) vy,
finalmente, el Area Metropolitana de Barcelona (36 municipios) sobrepasan el ambito de la antigua
CMB (27 municipios). Tanto los temas del medio ambiente vy, especialmente, el ciclo del agua, exigen
un ambito mayor que la ciudad real de la depresion litoral. Se pone de manifiesto que los municipios
del Valles tienen interés en pertenecer a un 6rgano metropolitano vinculado a Barcelona. De la
misma manera tiene especial interés el ambito pequefio de la Entitat Metropolitana del Transport (18
municipios), que esta constituida por la depresion litoral, excepto los municipios de montafia de Baix

Llobregat. Este es, sin duda, el ambito donde la movilidad es més intensa, dentro de la ciudad real®.

% En la 42 Parte trataremos los temas de la movilidad como factor referente en la definicion de la Barcelona-
ciudad.
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APARTADO 3.2 ORIGENES DE LA BARCELONA-CIUDAD. ANOS 70

En este apartado definiremos el &mbito de la Barcelona-ciudad poniéndola en relacion con los tres
sectores del Baix Llobregat analizados en la 12 Parte. Desarrollaremos este apartado en cuatro puntos:
proposicion de los cinco sectores de la Barcelona-ciudad, su relacion con el relieve, el crecimiento

demografico y la extension del suelo urbano, todo esto referido a los afios 70.

3.2.1 Los cinco sectores de la Barcelona-ciudad

A los tres sectores de la periferia del Baix Llobregat (Baix Llobregat Oriental, Baix Llobregat Occidental
deltaico y Baix Llobregat montana) que consideramos en la primera Parte™, proponemos afadir la
comarca del Barcelonés, que hemos dividido en dos: Barcelona Centro (Barcelona término municipal
y I'Hospitalet de Llobregat) y Besos que incorpora el resto del Barcelonés Nord (Sant Adria del Besos,
Santa Coloma de Gramenet y Badalona, y dos municipios del Maresme: Tiana y Montgat (.3-15ay b),
(estos dos municipios han estado incorporados en las sucesivas administraciones locales).

La Barcelona-ciudad abarca 29 municipios (1.3-10) con un total de 507,36 km? y una poblacién, en

1975, de 2.881.711 habitantes (1.3-16).

3.2.2 La ciudad real entre las montafias y el mar

Como podemos ver, el limite norte de los sectores de la ciudad real 1: Barcelona centro y 2: Besos es,
como en el caso del Baix Llobregat, la cordillera de montafias que la separan del Valles: Collserola en
el término de Barcelona y Montnegre-Corredor en el del Besos.

Vemos que esta delimitacién de 29 municipios encaja bien con el Ambit Metropolita de la Generalitat
de Catalunya; asf restan 7 comarcas: tres en el frente litoral, Garraf, Barcelona-ciudad (que incorpora
el Baix Llobregat Sud, el Barcelones y los dos municipios del Maresme) y el Maresme; y en la
depresion prelitoral, el Baix Llobregat Nord, el Valles Occidental, el Valles Oriental y el Alt Penedés.
Este encaje de la Barcelona-ciudad con el Ambit Metropolitd y sus comarcas es un tema importante
para la futura relacién de la Barcelona-ciudad con la verdadera Area Metropolitana que comprende

al actual Ambit Metropolita.

3.2.3 El crecimiento demogréfico 1900-1975
Para analizar el crecimiento de la poblacién de la Barcelona-ciudad en el periodo 1900-1975 hemos
elaborado unos cuadros base para todo el periodo 1900-2020: el primero (.3-17) “Poblacién por
municipios y sectores de la Barcelona-ciudad cada cuarto de siglo (1900, 1925, 1950, 1975, 2000 y
2020)". El segundo cuadro (1.3-18) “Crecimiento porcentual de cada cuarto de siglo (1900-1925, 1925-

10 Apartado 1.4 “La Matriz Ambiental en el Baix Llobregat” y 1.5 “La formacion de las matrices urbana y territorial

del Baix Llobregat en los 70".
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1950, 1950-1975, 1975-2000 y 2000-2020)". Sobre esta base general"; asi mismo hemos desarrollado
un tercer cuadro (1.3-16) que cubre todo el periodo (1900-2020) y sintetiza algunos datos mas
agregados, para los cinco sectores de la Barcelona-ciudad.

En este cuadro se ha considerado la superficie de cada &mbito y su porcentaje respecto al total de la
Barcelona-ciudad, y asimismo la poblacion en tres fechas determinadas: 1900-1975-2020
estableciendo para cada una el porcentaje o poblacion de cada ambito respecto al total, la densidad
de cada ambito y el total. Por Ultimo, se determina el crecimiento 1900-1975 y 1975-2020 para cada
ambito y el total.

Si- sobre la base de los tres cuadros anteriores pasamos a analizar el periodo 1900-1975 vy
comenzamos por el cuadro (.3-16) podemos hacer los siguientes comentarios:

— La densidad de la Barcelona-ciudad en 1975 era de 5.679,82 habitantes/km? —densidad que
esta dentro del marco definido para la ciudad real (central + periferia) ™2,

— El ambito Centro (Barcelona + L'Hospitalet de Llobregat) en 1900 con 549.121 habitantes
significaba el 90,56% de la Barcelona-ciudad, mientras que en 1975 con 2.035.354 era el
70,63% del total.

— El incremento porcentual de poblacidon en el periodo 1900-1975 fue del 270,66% para el
Centro, el 1.555,01% para el Besos y el 1.258,01% para el Baix Llobregat.

— Son los ambitos del Besos y el Baix Llobregat, especialmente en el ciclo fordista de 1950-1975
los que generan la periferia con vocacion de integrarse en un nuevo ambito de ciudad: la
ciudad central + periferia.

Si- contemplamos el cuadro (1.3-18) de los incrementos de poblacién en los tres cuartos de siglo
(1900-1925, 1925-1950 y 1950-1975) comprobamos:

— Barcelona centro mantiene su crecimiento entre el 50 y el 60% en los tres periodos.

— El Besos es el ambito que mas crece en 1900-1925 con el 145% (el Baix Llobregat Oriental vy
Occidental estaban entre el 65 y el 80%), cae al 60% en 1925-1950 para saltar al 320% el
1950-1975.

— El Baix Llobregat Oriental y el Occidental mantienen crecimientos entorno al 65-80% en
1900-1925 y el 65 y 70% en 1925-1950 para saltar al 485% el Baix Llobregat Oriental y al
470% el Baix Llobregat Occidental en 1950-1975.

— Claramente es el Besos el ambito que se inicia primero el crecimiento de la periferia de
Barcelona.

Finalmente, si nos fijamos en el cuadro (1.3-17), donde aparece la poblacién por ambito y por

municipio dentro de cada ambito, podemos extraer algunas conclusiones:

" Que también usaremos en el punto 3.4.1 para analizar el periodo 1975-2020.

2 En el punto 2.3.3 del apartado 2.3 de la 22 Parte hablamos que las densidades de la ciudad real (central +

periferia) se situaban en 2015 entre 5.000 y 9.000 habitantes/km?.
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Badalona (ambito Besos) es el primer municipio en desarrollarse en la periferia de la ciudad
central. Badalona tenfa 19.000 habitantes en 1900 (le seguia en importancia Sant Boi de
Llobregat con 5.300). En 1925 mantenia ese primer lugar con 42.000 habitantes (le seguia
Santa Coloma de Gramenet con 8.000). En 1950 con 62.000 habitantes es superada por
I'Hospitalet de Llobregat con 72.000, y en 1975 con 200.000 habitantes sigue por detras de
I'Hospitalet con 280.000 habitantes.

El segundo salto fue I'Hospitalet de Llobregat que en 1925-1950 pasé de 8.000 habitantes a
72.000, ocupando el primer lugar, manteniendo ese primer lugar en 1975 con 280.000
habitantes.

El tercer salto fue el de Santa Coloma de Gramenet que pasd en 1950-1975 de 15.3000 a
138.000 habitantes.

Finalmente aparecen los grandes crecimientos del Baix Llobregat en el periodo 1950-1975:
Cornella pasa de 11.000 a 91.000 habitantes, Sant Boi pasa de 11.000 a 66.000 habitantes y el
Prat de 11.000 a 51.000 habitantes.

3.2.4 Antecedentes: Los planos de Barcelona y su entorno urbano de 1915 y 1923

En primer lugar, recurriremos a dos planos del entorno de Barcelona. El primer plano (1.3-19) es de la

Diputacio de Barcelona y del afio 1915.

En este plano, a la realidad fisica del territorio se ha superpuesto la trama del proyecto
Cerda, destacando dentro de ésta las manzanas ya construidas (mayoritariamente entre
Passeig de Gracia y Pau Clarfs).

El casco antiguo de Barcelona continta siendo el referente urbano principal de la ciudad,
junto con los municipios del Pla que se iran incorporando a la misma; el plan Cerda se
anticipa con el objetivo de construir una ciudad que incorpore el conjunto de asentamientos
urbanos de la plana barcelonesa entre Montjuic y el rio Besos.

Fuera del actual término municipal de Barcelona; de los pequefios nlcleos urbanos rurales
existentes solo destaca el nlcleo urbano de Barcelona —recordemos que, en el primer cuarto
del siglo XX, el &mbito que tiene mayor crecimiento es el 2: Besos y concretamente Badalona
es con diferencia el pueblo mayor con 19.240 habitantes en el 1900 (del resto de los 27
municipios ninguno llega a 5.000 habitantes). Badalona duplica su poblacion, 41.826
habitantes en 1925, mientras que el resto de municipios estan por debajo de los 10.000
habitantes, como hemos visto en el punto anterior.

Vemos la Vall Baixa y las dos partes del delta del Llobregat: Levante y Poniente, libres de
cualquier asentamiento urbano, con la excepcion del pequefio pueblo del Prat. Toman
especial relevancia el Canal de la Infanta (de Molins de Rei al mar, a la altura de Montjuic) y

el Canal de la Dreta (entre Sant Feliu y el mar, pasando por el Prat).
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- Los nucleos rurales situados en el Samonta a ambos lados del Llobregat no habian iniciado
propiamente su crecimiento urbano.

— Las avenidas de la Diagonal y la Gran Via se van urbanizando en la medida que avanza la
construccion de las manzanas del ensanche que les dan frente. La Diagonal acaba a la altura
de Balmes y la Gran Via a la altura de Plaga Espanya.

— De las carreteras destacan:

e Lavia romana entre la Placa Espanya y Sant Feliu de Llobregat, situada en el suave
plegue topogréfico entre el delta y el samonta.

e La carretera de Carlos Ill (hoy N-340) entre Placa Espanya y el Penedes, atravesando
el Llobregat por Molins de Rei para dirigirse al Penedés por el Ordal.

e La carretera entre Castelldefels y Cornella (C-245); que continda con la de Cornella a
Fogars de Tordera (que juega el papel de primera ronda de Barcelona) y que
conecta con Badalona.

e También destaca la carretera que va a Rubi, paralela a la riera del mismo nombre.

e En la vertiente occidental aparece la que hoy es la BV-2002, entre Sant Boi de
Llobregat y la N-340, que continda rio arriba con la que hoy es la N-2.

e Dentro de la zona de samonta y de montafia de la vertiente occidental estan la
carretera de Torrelles, las dos carreteras que llegan a Sant Climent de Llobregat
desde Sant Boi y Viladecans, y la carretera de Begues desde Gava.

El segundo plano, de la Mancomunitat de Catalunya de 1923 (1.3-20), que ocupa un dmbito similar al
anterior, tiene el interés de la claridad en la expresion del relieve; podemos ver la linea de cumbrera
continua entre Collseroal y el Montnegre-Corredor a uno y otro lado del Besos, definiendo la
depresion litoral; también se adivina la linea de cresta en el Llobregat Oriental;, argumentos que estan
en la base de la idea de la Barcelona-ciudad. Una mirada més detallada nos sugiere los siguientes
comentarios:

— El Eixample ha crecido empezéndose a soldar con los nucleos urbanos preexistentes,
especialmente Gracia y Sants; en el &mbito del Besds aparece muy consolidado el nucleo de
Badalona, creciendo también los nucleos urbanos de los municipios del Llobregat. La
poblacion del ambito Besos es la que mas ha crecido en este cuarto de siglo (del orden del
145%), hasta unos 57.000 habitantes. Barcelona Centro tiene una poblacion 15 veces mayor —
unos 870.000 habitantes — mientras que tanto el Baix Llobregat Oriental como el Occidental
deltaico tienen cada uno una poblacion del orden de 23.000 habitantes (la mitad que el
Besos).

— Respecto a las carreteras, no se aprecian variaciones significativas respecto al plano anterior

de 1915.

32 Parte - 11



Estos dos planos nos empiezan a dar las claves del que sera el movimiento pendular Besos-Llobregat
a lo largo de la historia de la ciudad. Para entender el predominio del crecimiento del Besos sobre el
Llobregat en ese primer cuarto del siglo XX nos apoyaremos en los siguientes hechos:

— La Barcino romana en el Mont Taber toma el agua del Besos con una acequia de unos 12 km
y que posteriormente en el siglo X se construye propiamente como el Rec Comptal.

— La prioridad de extension de Barcelona en la direccion Besos ocupa claramente la primera
mitad del siglo XX y se puede visualizar a través de la secuencia de transformaciones
relevantes que pivotan mayoritariamente en aquella direccion:

e 1848: El primer tren de la peninsula Barcelona-Mataro
e 1854 Derribo de las murallas de la Ciutadella, situadas a levante (direccion Besos)
del casco urbano.
e 1859: Pla Cerda entre el Besos y Montjuic (no contempla los humedales del delta del
Llobregat).
e 1887: Tranvia Barcelona-Badalona.
e 1888: Exposicion Universal en la Ciutadella.
e 1929: Exposicion Universal en Montjuic — Primera actuacién urbana significativa
vecina al Baix Llobregat, aunque de espaldas a la comarca.
Mientras, en la zona del Llobregat existia desde la época romana el puerto situado originariamente
entre Montjuic y la desembocadura del antiguo cauce del Llobregat; en 1916 aparecen las bases en el
término del Prat del que seré el actual aeropuerto de Barcelona, que es la Unica institucion relevante
que se sitla en pleno Baix Llobregat.
En los 50 y 70 se instalan una serie de facultades en el campus de Diagonal impulsando la
continuacion de esta avenida en direccion a Esplugues. Es en el tercer cuarto del siglo XX cuando los
sectores 3: Baix Llobregat Oriental y 4: Baix Llobregat Occidental deltaico, superan el crecimiento del

sector 2: Besos, como veremos mas adelante.

3.2.5 El Plan Comarcal de 1953
Antes de visualizar el crecimiento urbano en el ciclo fordista de 1950-1975, haremos referencia al Plan
Comarcal del 1953 (I.3-21) que tiene el mismo ambito que tendré la Corporacié Metropolitana de
Barcelona y el PGM-76, a pesar de ser un plan que dejé escasa impronta sobre el territorio debido,
basicamente, a tres motivos: se hizo justo al comienzo del ciclo fordista con crecimientos de los dos
primeros cuartos del siglo XX de orden del 70% (en el Baix Llobregat Oriental y Occidental deltaico)
sobre los que programo el crecimiento del tercer cuarto de siglo, pero la realidad multiplicéd por 7 el

ritmo de crecimiento hasta mas del 500%". El segundo motivo fue que no se cred ningun organo

'3 Como veremos en el punto 3.4.1 del siguiente apartado.
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administrativo local de segundo grado para su impulso y gestion, y el tercero, muy ligado al segundo,

es que el poder de los ayuntamientos no se sometio a ese plan general.

El PC-53, sin embargo, tiene varios temas de interés:

Es el primer plan operativo que incorpora una parte de la periferia a la ciudad central.
Apuesta por el limite de los 27 municipios incorporando cuatro del Valles Occidental (con la
vertiente norte de Collserola), apuntandose un timido primer tinel bajo Collserola.

En referencia a nuestra definicion actual de la Barcelona-ciudad, el PC del 53 incorpora
claramente los sectores 1. Barcelona centro (2 municipios), 2: Besos (5 municipios), 3: Baix
Llobregat Oriental (7 municipios), 4: Baix Llobregat Occidental deltaico (8 municipios) y un
municipio del sector 5: Baix Llobregat Occidental montafia; no incorporando los 6 municipios
restantes, y si los 4 municipios del Valles Occidental.

Desde el punto de vista proyectual, el PC-53 tiene especial cuidado con la morfologia
urbana. Sus trazados se corresponden con vias existentes, prolongacion de las mismas o
nuevas vias muy imbricadas en la naturaleza del relieve de ese ambito tan variado.

Tiene también especial respeto por el plan Cerda, potenciando sus tres grandes avenidas:
Gran Via, Diagonal y Meridiana, que prolonga con determinacién al otro lado de los rios,
reforzando el papel de la Placa de les Glories como centro de intercambio de las tres
avenidas que garantizan la conexion ciudad-periferia.

Respecto al Baix Llobregat Oriental propone una conurbacion entre la carretera romana y el
ferrocarril, en el frente de Cornella, Sant Joan Despi, Sant Feliu y Molins.

En el Llobregat Occidental plantea varias propuestas:

e Enla zona delimitada por el arco de la Gran Via, entre el rio y la playa, proyecta el
desvio del Llobregat para ampliar el puerto, configurando una zona que incorpora
las previsiones de crecimiento del Prat y del Aeropuerto.

e La prolongacion de la Diagonal hasta la otra vertiente del rio, es una opciéon de
mucho interés, afiadiendo un cuarto puente a los tres ya existentes (N-340 por
Molins, C-245 entre Sant Boi y Cornella, y Gran Via con el Prat).

e La diagonal al llegar al otro lado del rio (opcidon que nunca se ejecutd), establece
una bifurcacion: rio arriba doblando la Bv-2002, y hacia el sur pasando por detras
de la Colonia Guell y del ensanche de Sant Boi (hoy Ronda de Sant Ramon), que se
cruza con la C-245, llegando al cruce de la Gran Via con el camino de Valencia.

e Propone la conurbacién de Sant Boi-Colonia Guell, y la ubicacion de zonas
industriales en zona deltaica, al sur de la C-245.

e Propone también una segunda conurbacion Gava-Viladecans, delimitando
crecimientos industriales y residenciales en terrenos del delta.

e No es un tema menor la aprobacidon de unas ordenanzas de edificacion

correspondientes a las diferentes zonas establecidas en el PC-53. Por primera vez se
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unifican en el conjunto de los 27 municipios, y seran la base de las NN.UU. del PGM-
76.
Este Plan, con todas sus debilidades, tiene, sin embargo, un sentido urbano del conjunto de su
admbito, se acopla bien a la morfologia del Pla Cerda; en sus propuestas es cuidadoso al extender las
avenidas de la ciudad mas alla de los rios, y en el Llobregat entiende los trazados generatrices de
acceso a la ciudad central, y la naturaleza del rosario de pueblos en el samonta, a ambos lados del

rio. Naturalmente, este plan no tenia la presion que tendra el PGM-76.

3.2.6 La extension del suelo urbano 1950-1975

En este punto analizaremos la transformacion del suelo urbano en el ciclo fordista (como ya
haciamos en términos demogréficos en el punto 3.2.3).

En la imagen (1.3-22) podemos ver la mancha de suelo urbano en los cinco sectores de la Barcelona-
ciudad en el afio 56, que comparamos con la imagen (1.3-23) del afio 77. En este periodo se produce
la compactacion del suelo urbano del sector 1: Barcelona centro -entre rios-, asi como la colmatacion
del suelo urbano en el sector 2: Besos, especialmente en los municipios de Sant Adria del Besos,
Badalona y Santa Coloma de Gramenet. El sector 3: Baix Llobregat oriental también se ha
compactado en sus cinco municipios: Sant Feliu de Llobregat, Sant Just Desvern, Esplugues de
Llobregat, Sant Joan Despi y Cornella de Llobregat; percibiéndose, en todo caso, unas secuencias de
vacios urbanos entre Esplugues y Cornella con Barcelona y L'Hospitalet, y un vacio entre la B-23 y la
N-340 entre Sant Joan Despi, Sant Feliu y Sant Just. En el Baix Llobregat Occidental deltaico se
aprecian algunos inicios de conurbaciones intermunicipales Gava-Viladecans y en el frente costero
Castelldefels-Gava. La comparacion de las dos imagenes anteriores también nos da referencia del
gran crecimiento del suelo urbano -especialmente en el Valles Occidental-, al otro lado de las
montafias. La variacion de los usos del suelo entre 1956 (1.3-24) y 1977 (1.3-25) ofrece una imagen mas
precisa del crecimiento del suelo urbano, especialmente en lo que hace referencia al industrial y a las
urbanizaciones.

En este apartado hemos puesto en relacion el crecimiento demogréfico y fisico del conjunto de los
cinco sectores de la Barcelona-ciudad, planteados en términos més generales que el estudio mas
detallado de los tres sectores del Baix Llobregat (3,4 y 5) del apartado 1, comprobando que el Baix
Llobregat es la Ultima parte que se incorpora a la Barcelona-ciudad, mirada desde la compactacion

del suelo urbano y desde su densidad poblacional.
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APARTADO 3.3 EL PLANEAMIENTO URBANO EN EL AREA DE BARCELONA

En los Ultimos afios de la dictadura, en 1974, se cred la Corporacié Metropolitana de Barcelona que
integra 27 municipios. Como podemos ver en la imagen (1.3-26), y en el cuadro (.3-10), nuestra
propuesta de Barcelona-ciudad y la CMB™ coinciden, totalmente en los municipios incorporados de
los sectores 1. Barcelona centro, 2: Besos, 3: Baix Llobregat Oriental y 4: Baix Llobregat Occidental
deltaico con un total de 22 municipios, mientras que la CMB solo incorpora un municipio del sector 5:
Baix Llobregat Occidental montafia y por el contrario incorpora 4 municipios del Valles Occidental. La
CMB apostd por saltar al otro lado de Collserola y no incorporar el Baix Llobregat Occidental
montafia; veremos mas adelante los motivos de esa eleccion.

El PGM-76, que tiene el ambito de la CMB, se aprobd inicialmente al mismo tiempo que la
constitucion de la misma, y se definitivamente en 1976, al final del antiguo régimen.

Como veremos en el apartado siguiente en los 45 afios de su existencia no ha sido nunca revisado y
por el contrario ha tenido méas de un millar de modificaciones puntuales. Ha configurado la actual
realidad urbana de los sectores 1, 2, 3 'y 4 de la Barcelona-ciudad, junto con los planes generales de
los 7 municipios del sector 5 que se hicieron a imagen y semejanza del propio PGM-76, pero con
disrupciones entre estos municipios y el PGM-76.

En este apartado presentaremos en primer lugar el PGM-76 a partir de la realidad urbana de los afios
70, para, en segundo lugar, analizar los antecedentes de planeamiento que nos ayuden a destilar

algunos perfiles del propio PGM-76.

3.3.1 El Plan General Metropolitano de 1976
Como ya hemos visto, la situacion urbana en los 70 (1.3-27) era de un continuo urbano entre el sector
1. Barcelona centro y el sector 2: Besos, y se iniciaba un proceso de conurbacion con el sector 3: Baix
Llobregat Oriental, y se apuntaban algunas soldaduras entre municipios en el sector 4: Baix Llobregat
Occidental deltaico.
Para presentar brevemente el PGM-76, recurriremos a dos planos, el primero es una imagen sintética
de infraestructuras y zonificacion (1.3-28), y el segundo (1.3-29) es el de la red viaria, que tiene ademas
la virtud de incorporar una clara expresion del relieve. Con el soporte de ambos planteamos nuestra
interpretacion del contenido del PGM-76:
— El'dmbito es el mismo del PC-53 del que habldbamos en el punto 3.2.4 (no incorpora el Baix
Llobregat Occidental montafia y st 4 municipios del Vallés, al otro lado de Collserola),
—  Se quiere aproximar de manera muy artificial esos cuatro municipios del Vallés a la Barcelona
central mediante el proyecto de 3 tuneles bajo Collserola, tratando de alejar esos 4

municipios de los proximos nucleos del Valles Occidental: Sabadell y Terrassa.

* Reflexion que ya haclamos en el PC-53 en el punto 3.2.4.
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— En el Plan tienen mucho protagonismo las autovias. A las ya existentes, C-31, prolongacién

de la Gran Via (1954), y B-23, prolongacion de la Diagonal (1966) se afiaden las siguientes:

Rondas. B-20 Ronda de Dalt y B-10 Ronda de Baix

Autovia del litoral que une, paralela al rio, el codo de la B-23 con la B-20, formando
un triangulo con estas dos

A-2 autovia a poniente del rio

C-32 autovia paralela a la C-245, en el delta occidental desde Sant Boi a
Castelldefels creando una nueva banda, prioritariamente industrial, de 10 x 1 km
Gran nudo a ambos lados del rio formado por la C-32, la autovia del Litoral, la
denominada Pota Sud de la B-20, que desde el nudo que forma con la Gran Via
conecta con la C-32 y con Sant Boi. Todas estas rotondas y sus correspondientes
nudos comportan barreras entre el sector Barcelona centro y los tres sectores del
Baix Llobregat.

Sobre esa estructura de autovias, el Plan plantea una malla viaria para soportar un
futuro crecimiento en el Baix Llobregat Oriental y en el Occidental deltaico. A
diferencia del PC-53, ésta prioriza claramente su funcionalidad sobre la atencién a la

morfologia.

— Adiferencia del PC-53, el PGM-76 configura la Barcelona-ciudad actual. Esto se debe a unas

grandes previsiones de crecimiento (estdbamos en crecimientos del orden del 500% en los

sectores 3y 4 del Baix Llobregat en el tercer cuarto del siglo XX), y el plan se redacté justo al

final de ese periodo, en torno a 1975. Como veremos, justo a partir de ese momento se frena

la dinamica y se pasa a un crecimiento en torno al 20% en el Ultimo cuarto del siglo XX y los

primeros 20 afios del siglo XXI. El segundo motivo, y el més importante, es que justo

después del PGM-76 se produce la transicion democratica, implicando cambios en la

sociedad, y en las instituciones, siendo una tercera razén la institucionalizacion de una

administracion local de segundo grado que ha impulsado y gestionado el Plan.

En todo caso, nos queda pendiente analizar por qué se prioriza la conexion artificial de la ciudad

central con el otro lado de Collserola a la vez que se segregan los 4 municipios del Valles Occidental

de su medio urbano natural ligado a Sabadell y Terrassa, y por qué obstaculiza la conexion natural de

la Barcelona central con el Baix Llobregat, o incluso, por qué se priorizan los tuneles sobre los

puentes. Para ello analizamos los antecedentes proyectuales al PGM-76 en los dos siguientes puntos.
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3.3.2 Antecedentes al PGM-76: el Proyecto de red arterial de Barcelona (1966) y la “Barcelona

2000" (1967) de Porcioles, versus el Pla Macia de 1934; dos miradas antagénicas

Red Arterial de Barcelona (1966)

En el “Esquema de la red arterial de Barcelona” (1.3-30) aprobada por el Ministerio de Obras Publicas,
y que forma parte del Plan de Desarrollo del Estado (1968-1971), podemos observar con claridad y de
manera mas descarnada la estrategia del PGM-76. En ese esquema se prioriza claramente el doble
anillo, formado por la Ronda litoral, la Ronda del Vallés, y con las autovias laterales de los dos rios, y
aparece ya la propuesta de la conexiéon en tunel entre la Ronda norte de Barcelona y la del Vallés.
Queda clara la voluntad de circunscribir la ciudad entre rios, priorizando la conexiéon con los 4
municipios del Valles Occidental en Collserola y a la vez ignorando la relacion de la ciudad central

con el Baix Llobregat.

La “Barcelona 2000” (1967) de Porcioles

Porcioles, alcalde de Barcelona durante 16 afios (1957-1973), un largo mandato durante el periodo de
expansion econdmica, y con una estrecha imbricacion con el poder del Estado; presenta en 1967 su
proyecto “Barcelona 2000", muy en consonancia con la propuesta de la Red Arterial de 1966 del
Ministerio.

En el plano de "Esquema viari i de verd urba per I'Exposicid de 1982" (1.3-31) ya se apunta la idea de
los tres tuneles de Collserola. EI Esquema general de Barcelona 2000 (1.3-32) (al interior del término
municipal) refleja con claridad estas estrategias de una Barcelona, recortada dentro de su término
municipal, y ajena a los municipios del Besos y a los cinco municipios del Baix Llobregat Oriental y
L'Hospitalet. “Barcelona 2000" es claramente un plan manifiesto, que se expresa con imagenes
medidticas, muy alejadas de los documentos de planeamiento habituales en aquella época en
Barcelona. Una de estas imagenes publicitarias es la Plaza de las Glorias (1.3-33). “Las mallas de
comunicacion diferenciadas” con un nudo de autovias encima del circulo de Glorias, y con un texto
que dice "Barcelona crece ultramoderna hacia un futuro espectacular” vy, lo que es mas interesante,
en letra pequefia afiade: “La idea que tuvo Le Corbusier cuando el Plan del afio treinta cruzaba la
ciudad de autopistas, no era una boutade, sino la intuicion genial de lo que serfa el problema del
trafico en la ciudad”. La burda propaganda urbanistica oficial del franquismo, en manos de Porcioles,
oculta el nombre del Plan en que habian colaborado Le Corbusier y Josep Lluis Sert —no les parecio
oportuno que saliera el nombre de Macia—, pero ademas miente en relacion a la fecha: el afio 30
(gobierno de Primo de Rivera) les parecid mejor que la fecha real de 1934, en pleno gobierno de la
republica. Ademéas, el plan de Le Corbusier en ningin momento cruzaba la ciudad de autopistas.

He querido detenerme un momento en este episodio para recordar el alto contenido ideoldgico de
las iniciativas urbanisticas en el franquismo barcelonés. Como hemos visto, la ideologia justifica todo

tipo de falsedades y tergiversaciones; demasiadas veces hemos leido interpretaciones tecnocréticas
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(no ideoldgicas) de estos episodios; que sin duda constituyen una tergiversacion de la realidad.
Muchos han entendido de manera sorprendente, la transicion como una “amnistia intelectual”, una
forma eficaz de ocultar la realidad de pensamiento y de accion, y lo que es peor, de integrar en la
actual realidad democrética el detritus intelectual de la dictadura.

La idea de Porcioles tiene motivaciones ideoldgicas muy claras de caracter politico, social y
economico. El Besos, pero sobre todo el Llobregat, no son presentables en la imagen de la Barcelona
ultramoderna. Fabricas humeantes, vivienda proletaria en barracas y en grandes poligonos, Bellvitge
y San lldefonso, todavia en construccion; un medio ambiente degradado, y un rio negro con grandes
zonas de huertos en el delta; lugar insequro por su concentracion proletaria, y sus nacientes
movimientos sindicales, vecinales y politicos, en contra del régimen; con una gran ocupacion del
suelo, y con expectativas poco halagUefias de nuevas operaciones residenciales de alto standing en
ese marco ambiental, urbanistico, social y politico. Mientras que al otro lado de Collserola habia un
agradable marco paisajistico con unos pueblos pequefios, con grandes términos municipales, que
eran susceptibles de ser transformados a imagen y semejanza de la ciudad central, méas abierto, y
menos congestionados. Un marco ambiental y paisajistico dptimo, unos pequefios municipios sin
masas proletarias, mas ddciles social y politicamente con el régimen, y sobre todo con una enorme
expectativa de desarrollar un enorme negocio inmobiliario, dirigido y drenado por la corrupcion
estructural del régimen en un pacto entre la dimension estatal y la local de Barcelona; sobre todo si
esos territorios del Valles Occidental se pueden segregar de su medio urbano natural, de Sabadell y

Terrassa, que suponian amenazas similares a las del Besos y el Llobregat.

El Pla Macia (1934)

A finales del primer tercio de siglo se produce en Barcelona un giro importante en favor del
Movimiento Moderno: en 1930 se crea el GATCPAC, en 1934 se presenta el Pla Macia y en 1936 se
acaba la Casa Bloc.

Josep Lluis Sert impulsa la iniciativa de redactar un nuevo plan para Barcelona, en el marco de los
debates de los CIAM. Con ese objetivo, invita a Le Corbusier a participar en el CIRPAC (que
prepararfa el cuarto CIAM en Atenas el verano de 1933). En abril de 1933 tiene lugar una reunion
entre Sert, Le Corbusier, y el presidente Macia, donde se esboza la idea de redactar un plan para
Barcelona. Aungue no se realizd ningun encargo oficial, en julio del 34 se presenta el Pla Macia en
una exposicion en los bajos de la Plaza Catalunya.

No nos interesa volver a discutir su contenido como manifiesto del Movimiento Moderno, ni tampoco
su relacion con la ciudad construida. Nos interesa poner el acento en la primera mirada de lo que
hoy es la Barcelona real. Nos referimos al croquis de Le Corbusier sobre La Gran Via (1.3-34).

Este croquis define con el minimo de elementos el &mbito geografico de Barcelona: toda la depresion
litoral. Es la primera vez que se entiende el futuro de la ciudad de esta manera. Se apuntan las

estribaciones montafiosas de La Serralada de la Marina, a levante del Besos; Collserola, entre rios; v el
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Garraf-Ordal a poniente del Llobregat. Entre estas estribaciones y la linea de la costa, en la depresion
litoral, esta el espacio geografico de la futura ciudad de Barcelona. Las conexiones naturales con el
resto de Catalunya se realizan por el frente maritimo (con el Maresme al Este y con el Garraf y el Baix
Penedes al Oeste) y por los corredores de los dos rios hacia el interior. Los dos rios tienen un papel
poco relevante como barreras fisicas dentro de la depresion litoral. Efectivamente son rios muy
pequefios, faciles de cruzar; no definen un espacio geogréafico ajeno al resto del plano de la
depresion litoral.

La ciudad se desarrolla de manera longitudinal sensiblemente paralela a la linea de mar. El gje
vertebrador y organizador de las tramas urbanas es la Gran Via entre Castelldefels y Montgat. Por
encima de la Gran Via aparece una via de cornisa, sensiblemente paralela, que recorre
longitudinalmente las estribaciones montafiosas, y por debajo, aparece una via de costa, que nace en
la Gran Via a la altura del puerto y llega a confluir a levante, a la altura de Mongat, con la Gran Via. Al
interior de la ciudad destaca la ortogonalidad entre el Paralelo y la Meridiana, con vértice en la linea
de costa; ambas se abren conectando con los corredores de los dos rios. La Diagonal refuerza el
papel de la Plaza de las Glorias y conecta a su vez con la via de cornisa.

Lo importante de esa mirada geografica de la ciudad, es que tiene un concepto claro de una ciudad
alargada, paralela a la linea de costa, que ocupa toda la depresion litoral en perfecta consonancia
con el Pla Cerda, y en la que los dos rios no rompen su continuidad. El Pla Macia, a pesar de ser una
propuesta hecha con pocos recursos, en un periodo muy breve de tiempo, y que pone maxima
atencion a su valor de manifiesto para los CIAM, introduciendo la zonificacion y nuevas morfologias
urbanas; a pesar de que no se fija especialmente en los detalles de la ciudad construida y de los
nucleos rurales; plantea una idea clara de lineas de desarrollo futuro para la ciudad: La idea de que
parte de la comarca del Llobregat (situada dentro de la depresion litoral) y los nucleos del Besos
forman parte indivisible de la ciudad plantea la incorporacion a la ciudad del Baix Llobregat deltaico
Oriental y Occidental y del Besos.

La coherente secuencia de planeamientos: Red Arterial de Barcelona de 1961, “Barcelona 2000", vy
PGM-76, son una linea de propuestas, antitética al Pla Macia. Es evidente que estamos ante dos
interpretaciones divergentes de Barcelona, una transversal e integradora del Pla Macia, y otra
conservadora del franquista Porcioles. Hemos incorporado un diagrama que expresa esa relacion (1.3-
35)®. Serfa absurdo hoy en dia negar la relacién de Barcelona con Sant Cugat, pero este esquema

nos interroga sobre el eje longitudinal en el futuro de nuestra ciudad.

> Diagrama que se presenté en la conferencia del 16/06/2016 en el Seminario Internacional de Investigacion en

Urbanismo.
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Pero cabe preguntarse por qué no se habfa reparado antes en esas interpretaciones de Barcelona, y
por qué los municipios del Baix Llobregat nunca se han quejado de su marginacion artificial de la
ciudad central™.

En el caso del PGM-76, ya explicamos que después de 40 afios de dictadura (todavia no habia
cambiado el régimen) la sociedad urbana estaba muy rota, aunque habia una creciente lucha por la
transformacion democrética del pais. Las alegaciones al PGM-76 fueron una prolongaciéon de las
reivindicaciones vecinales para mejorar las condiciones de vida de sus barrios. Pero en ningun caso se
llegd a profundizar en una critica més integral del conjunto del plan, debido a la rotura social y
cultural de la cual saliamos.

Respecto a la segunda cuestion, las asociaciones de vecinos, se legalizan a mediados de los 70,
aunque funcionaban de manera semi-clandestina desde principios de la década. Planteaban
reivindicaciones basicas de barrio: no mas bloques y mas escuelas, centros civicos, plazas..., con muy
pocas reivindicaciones de tipo general como la canalizacion del Llobregat (en 1972 habfa habido una
enorme inundacion especialmente en Cornella). Existia una postura comun en contra de Barcelona
que expulsaba actividades indeseables como vertederos. Por otra parte, en los municipios de la
periferia ya se apuntaba el peligro de ser fagocitados por Barcelona; y ya sonaban sus primeras
reivindicaciones como ciudades. Esto lleva a valorar positivamente que las rondas creen una barrera
entre Barcelona y el Baix Llobregat.

Tratar de entender los porqués que sustentan el plan, asi como el caracter de la contestacion social,
es recurrir a la inexistencia de derechos sociales en la dictadura, y a como las ideas que conforman la

accion politica del franquismo contaminan el proceso de transicion. Algunos textos recientes” insisten

16 Respecto a la primera cuestion, hay dos circunstancias que nos pueden ayudar a encaminar la respuesta: La
planificacion urbana es algo dificil de interpretar por alguien que no tiene una clara formacion al respecto; en las
ciudades con una profunda tradicion democratica se produce un feedback entre los sucesivos planes y sus
correspondientes participaciones ciudadanas. En Londres, por ejemplo, después del plan de Abercrombie de
1943, el Greater London Council 1965-1986 (abolido por Margaret Thatcher) redactd dos Greater London
Development Plan en los afios 1969 y 1976, y el Greter London Authority (restaurado en el 2000) redacto los
Spatial Development Strategy for Greater London en los afios 2004, 2008, 2011, 2012, 2015, y una version
refundida en 2016. Esta secuencia de 9 planes, con una presentacién accesible a la ciudadania, ha sido una
fuente de aprendizaje para los londinenses, que les facilita, individual y colectivamente, el hacer aportaciones
cada vez més cualificadas para el futuro de su ciudad. Esa retroalimentacién es la base de una democracia sélida
en el campo del planeamiento urbano.

7 Solans i Huguet, Antoni, “Barcelona 1969-1979: els anys decisius del planejament de la metrépoll’, Ajuntament
de Barcelona, Institut de Cultura, Museu d'Historia de Barcelona MUHBA, 2020. Mencionado en la introduccion
de la 12 Parte. Sambricio, Carlos; Ramos, Paloma, “El urbanismo de la transicion. El Plan General de Ordenacion
Urbana de Madrid en 1985". Libros de la Editorial Ayuntamiento de Madrid, 2019. Mencionado, también, en la

introduccion de la 12 Parte.
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en explicar la actualidad desde las bondades de la transicion. Pero 40 afios de democracia exigen
discutir las ambigUedades que todavia arrastramos.

Siendo la transicion un gran éxito en la consolidacion de la democracia en nuestro pais, la potencia
de la cronica del propio trénsito ha cronificado interpretaciones no discutidas hasta hoy en dfa. En
muchos ambitos de la vida social de este pais hemos de hacer el gjercicio intelectual de analizar los
cambios “tapando el argumentario transitorio” —mirando el antes y el ahora—. Asi hemos destapado el
fondo de un episodio clave del planeamiento urbano de la que hoy es la ciudad real de Barcelona,

que hemos propuesto denominar la Barcelona-ciudad.
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APARTADO 3.4 LA TRANSFORMACION URBANA DE LA BARCELONA-CIUDAD 1975-2020

En este apartado trataremos el desarrollo urbano de la Barcelona-ciudad a partir de los 70. Los
ritmos de crecimiento demogréfico cambian sustancialmente, el suelo urbano se extiende de manera
muy significativa y los problemas de los cortes de las autovias se multiplican, y aparecen nuevos tipos
de asentamientos urbanos. Comprobaremos los cambios de las matrices urbana y ambiental del Baix

Llobregat-Barcelona centro, que dan entrada a la 42 y Ultima Parte.

3.4.1 La ralentizacién del crecimiento demogréfico

El crecimiento demografico se ralentiza en el periodo 1975-2000 hasta hacerse negativo, y se
recupera muy lentamente en los primeros 20 afios del primer cuarto del siglo XXI. En el cuadro (I.3-
36), que compara poblacion y densidad de cada uno de los cinco sectores de la Barcelona-ciudad
podemos comprobar que el incremento de poblacion total estos 45 afios ha sido apenas de 159.209
habitantes, lo que significa un 5,52% (de 2.881.711 a 3.040.920 habitantes). La densidad de la ciudad
real ha pasado de 5.679,82 a 5.993,61 habitantes/km?.
Si- observamos cada uno de los cinco sectores de la ciudad real observaremos las siguientes
tendencias:

—  Elsector 1: Barcelona centro disminuye su poblacién en un 5%.

—  Elsector 2: Besos incrementa ligeramente su poblaciéon en un 4,31%.

—  El'sector 3: Baix Llobregat Oriental incrementa su poblacion e un 21,16%.

— El sector 4: Baix Llobregat Occidental deltaico incrementa su poblacion en un 65,91%.

—  El sector 5: Baix Llobregat Occidental montafia incrementa su poblacion en un 371,99%.
Esto explica el gradiente de madurez urbana de los cinco sectores. Barcelona centro (Barcelona
término municipal + I'Hospitalet) pierde en 45 afios el 5% de su poblacién. El sector 2: Besos (Sant
Adria de Besos, Santa Coloma de Gramenet, Badalona, Tiana y Montgat) tiene un crecimiento
minimo del 4,31% (su crecimiento ya estaba muy consolidado en 1975).
Los crecimientos en estos Ultimos 45 afios se dan en la periferia joven, que se forma en 1975, pero
que todavia tiene margen de crecimiento, que va incrementandose desde el sector 3: Baix Llobregat
Oriental (El Papiol, Molins de Rei, Sant Joan Despi, Cornella, Sant Just Desvern y Esplugues) con el
21,16%, pasando por el sector 4: Baix Llobregat Occidental deltaico (Palleja, Sant Vicencg dels Horts,
Santa Coloma de Cervelld, Sant Boi, el Prat, Viladecans, Gava y Castelldefels) con el 6591% vy
culminando con el sector 4: Baix Llobregat Occidental montafia (Corbera, la Palma de Cervell,
Vallirana, Cervell6, Begues, Torrelles y Sant Climent) con el 371,99% (hemos de tener en cuenta la
baja poblacion de este sector en 2020, 59.795 habitantes con una densidad de 407,72
habitantes/km?).
En el gréfico (1.3-37) consideramos los habitantes de los sectores que mas han crecido en el periodo
1950-1975: (3: Baix Llobregat Oriental) y entre 1900 y 2020 (Baix Llobregat Occidental deltaico). Estos

dos sectores crecen a un ritmo del 70% en los dos primeros cuartos del siglo XX, mientras que en el
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tercero crecen un 478%, para hacerlo al 23% en el Ultimo cuarto del siglo XXy el 16% en los primeros
20 afios del primer cuarto del siglo XXI.

Este grafico nos sirve también para situar los dos planes del ambito de la CMB de los 27 municipios:
el Plan Comarcal de 1953 y el PGM-76.

Estos dos planes se aprueban al principio y al final del periodo de méaxima expansion (1950-1975).
Pero si en el periodo 1900-1950 se crece del orden del 70% cada cuarto de siglo, lo normal es que el
PC del 53 proyectara el crecimiento del segundo cuarto (67%) para el tercer cuarto de siglo. Pero
este tercer cuarto crece un 478%, con una prevision de 129.422 habitantes para 1975 (en realidad fue
de 448.103 habitantes). Esta circunstancia explica, entre otras cosas, la poca relevancia que tuvo ese
plan en la conformacion de la transformacion urbana en el periodo 1950-1975. Naturalmente, en esa
inoperancia tuvieron mucho que ver el régimen dictatorial, la total autonomia municipal, y el hecho
gue no hubiera ninguna administracion que tuviera la responsabilidad de desarrollarlo.

Con el PGM-76 sucede justo lo contrario, se viene de un crecimiento del 478% del tercer cuarto de
siglo, que proyectado sobre el Ultimo cuarto hubiera supuesto un crecimiento hasta los 2.600.000
habitantes para el afio 2000, cuando el crecimiento real fue del 23%, con 549.048 habitantes en el
afio 2.000. Esta circunstancia explica parte del éxito en la transformacién de la Barcelona-ciudad. Es
un plan que mantiene sectores de suelo urbanizable pendientes de desarrollar. EI nuevo régimen
democrético y los sucesivos 6rganos para desarrollar el plan (hasta la actual AMB) son, sin duda, el

soporte principal de ese desarrollo.

3.4.2 La aceleracién en la extension del suelo urbano
La ralentizacion del crecimiento demogréfico se concreta en los sectores 3: Baix Llobregat Oriental y
4: Baix Llobregat Occidental deltaico, pasando de crecimiento del orden del 500% en el periodo
1950-1975 al crecimiento del 20% en el Ultimo cuarto del siglo XX, y primero del XXI. Sin embargo, el
suelo urbano crece en proporcion mucho mayor debido al incremento del suelo ocupado por zonas
de actividad econdmica, por urbanizaciones (inicialmente de segunda residencia), por
infraestructuras, equipamientos y parques urbanos, y por decrecimiento del nimero de personas por
viviendas.
Si comparamos el plan actual (1.3-38) con el de 1977, comprobamos que la mancha ha crecido
significativamente y que estamos ante un continuo urbano solo interrumpido por la agricultura de la
Vall Baixa y del delta occidental. En la montafia del Baix Llobregat Occidental aparecen grandes
extensiones de urbanizaciones que sobrepasan los limites municipales.
En la delimitacion de los sectores de la Barcelona-ciudad sobre la ocupacion del suelo en la
actualidad (1.3-39), podemos constatar el continuo urbano en los terrenos deltaicos y del samonta, y
la gran extension de urbanizaciones en el Garraf-Ordal del Baix Llobregat Occidental.
La distribucién de tipos de suelo B (1.3-40) muestra que el 48% del territorio es suelo urbano con un

20% residencial, 7% industrial, 6% infraestructuras y servicios, 6% de equipamientos, 4% de
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urbanizaciones, 3% de parque urbano, 1% terciario y 1% de otros usos. Esta distribucion, que es
similar a la de la Barcelona-ciudad, ayuda a entender la supuesta contradiccion entre reduccion del
crecimiento demogréfico e incremento de la ocupacion de suelo urbano.
Si bien es cierto que la Vila Olimpica (1992), el 22@ (2000) y el Forum Universal de les Cultures (2004)
pese a estar en el término municipal de Barcelona se encuentran en el lado de la ciudad cercano al
Besos, en el Liobregat comienzan a aparecer operaciones de centralidad:

— 2007 Instalaciones de la Universitat Politecnica de Catalunya a Castelldefels.

— 2007: Plaga Europa en I'Hospitalet.

— 2007: Fira de Barcelona en |'Hospitalet.

— 2009: Instalaciones del RCD Espanyol en Cornella.

— 2010: Hospital Broggi en Sant Joan Despi.

-~ 201: Instalaciones del FC Barcelona en Sant Joan Despi,
La ciudad real de Barcelona necesita del Baix Llobregat para afrontar su futuro urbano en su
conjunto.
Si- observamos el planeamiento vigente, en sus planos de calificacién urbanistica, en 2010 para el
conjunto del Ambit Metropolitd (1.3-41) y para la Barcelona-ciudad (1.3-42), comprobaremos la
compacidad urbana de la ciudad real de Barcelona, y al mismo tiempo la importancia de las
conurbaciones urbanas en el Ambit Metropolitd, especialmente en el Vallés Occidental, con la
conurbacion Sabadell, Terrassa y los municipios de la vertiente norte de Collserola.
Parece claro que el Baix Llobregat Norte, el Valles Occidental y el Valles Oriental constituyen el
continuo urbano central de las comarcas de la depresion prelitoral.
Del plano de referencia de planeamiento de la AMB hemos segregado el &mbito de la Barcelona-
ciudad donde podemos ver la calificacion urbanfstica del planeamiento vigente. El continuo urbano
es indiscutible. A partir del topografico actual de la AMB (1.3-43) (donde hemos situado los 5 sectores
de la Barcelona-ciudad) podemos ver como todas las infraestructuras del PGM-76 estan ejecutadas,
asi como el suelo urbano propuesto. Destacamos las disrupciones producidas por las nuevas autovias
especialmente referidas al nudo entorno a L'Hospitalet-El Prat-Sant Boi-Cornella (1.3-44).
Respecto a los “puntos disruptivos” que hablabamos en el punto 1.5.2 “Trazados generatrices del
crecimiento urbano” y que en total sefialdbamos 4; solo en el nudo anteriormente sefialado podemos
afiadir 6 nuevos puntos disruptivos; y un séptimo en Cervelld, en el trenzado de la N-340 con la B-24.
Esos 4 (en 1975 y que se mantienen) + 7 nuevos en 2020 dan un total de 11 puntos disruptivos, que
comportan interrupciones en la movilidad urbana (peatones, vehiculos ligeros y vehiculos limitados a
30 km/h) en el continuo urbano de la Barcelona-ciudad. Trataremos este tema con mas detalle en la

42 Parte.
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CONCLUSIONES 32 Parte

En esta 32 Parte hemos abordado la definicién de la Barcelona-ciudad, afiadiendo unas reflexiones
sobre las administraciones de Barcelona y sobre los origenes en la formacion de esa nueva idea de
ciudad en referencia al relieve, al crecimiento demogréfico y a la extension urbana en 1975, asi como
un anélisis critico del planeamiento supramunicipal, para concluir con la transformacion urbana en el

periodo 1975-2020.

C.3-01 La voz de mis maestros
Permitasenos traer a colacion tres citas de dos maestros sobre la idea de recuperar la ciudad actual
incorporando sus periferias:

—  Oriol Bohigas: "El area metropolitana se esta tratando como un suburbio mal terminado de
Barcelona, cuando en realidad habria que tratar toda el area metropolitana méas Barcelona
como una Unica ciudad."®

—  Manuel de Sola-Morales: "Pero aquesta difusio urbanitzadora, prou maléfica, no pot
modlficar el reconeixement que /estructura de la ciutat futura passa, sense dubte per la
integracio entre la ciutat classica i el nuvol de poblacions veines, en un conjunt urba que
constituira la idea mateixa de Barcelona."™

No he olvidado que cuando Manuel de Sola-Morales aceptd dirigir mi tesis en julio de 1986 propuso
un cambio de titulo. Mi titulo inicial era: “Una lectura urbana de la periferia de Barcelona. El caso del
Baix Llobregat”. El nuevo titulo propuesto por Manuel de Sola-Morales fue: “Una lectura de la
periferia urbana. El caso del Baix Llobregat en Barcelona”. Pero entonces era muy joven y estaba
totalmente inmerso en el Baix Llobregat, en su identidad, en sus proyectos, y no entendi bien la
propuesta de Manuel de Sola-Morales; interpretar la propuesta del maestro me ha llevado afios de

reflexion sobre esa relacion Baix Llobregat — Barcelona, que da origen a esta tesis.

C.3-02 El Ambit Metropolita es la real Area Metropolitana de Barcelona

El Ambit Metropolitd se inserta adecuadamente con el relieve incorporando las comarcas de las
depresiones prelitoral y litoral que ocupan la parte sur de la provincia de Barcelona; efectivamente
incorpora las comarcas del Alt Penedes, el Valles Occidental y el Valles Oriental en la depresion
prelitoral y las del Garraf, el Barcelones y el Maresme en la depresion litoral. El Baix Llobregat es la
Unica comarca que se inserta en las dos depresiones — entre Montserrat y el mar. Con 4.929.889
habitantes (en 2020) y 3.126,20 km? tiene una densidad de 1.576,96 habitantes/km?, densidad que

en® definimos como propia de una Area Metropolitana, entre 800 y 2.000 habitantes/km? —.

'8 Bohigas, Oriol, entrevistado por Rodriguez-Rata, Alexis, La Vanguardia, 19/07/20715.
"9 de Sola-Morales, Manuel, “ Deu llicons sobre Barcelona', COAC, 2005. Pagina 335.

20 punto 2.3.3 “Ciudad y Metrépoli: Cinco ejemplos europeos (1975-2015).
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C3-03 La Barcelona-ciudad se inserta adecuadamente en el Ambit Metropolita

Efectivamente, la Barcelona-ciudad que proponemos, respecto al Ambit Metropolitd, comporta
basicamente en determinar una subcomarca, la del Baix Llobregat Nord, situada en la depresion
prelitoral — claramente fuera de la ciudad real de Barcelona — para incorporar la subcomarca del Baix
Llobregat Sud al Barcelones, formando la ciudad real de Barcelona. Quedando la subdivision
comarcal del Ambit Metropolitd con 4 divisiones comarcales en la depresién prelitoral: Alt Penedés,
Baix Llobregat Nord, Valles Occidental y Valles Oriental; la depresion litoral quedaria dividida en tres

admbitos: Garraf, Barcelona-ciudad y Maresme.

(C3-04 La Barcelona-ciudad es hoy la ciudad real

La ciudad de 29 municipios formada por la subcomarca sur del Baix Llobregat y el Barcelones, méas
dos municipios del Maresme (que han pertenecido a todas las administraciones locales de 2° grado
desde el PC-53), es desde los puntos de vista social, econdémico, cultural, de movilidad, y de
conurbacion del suelo urbano, la ciudad real; pero desde el punto de vista urbanistico se ha tratado
como una metrépoli con una red de autovias con sus respectivos nudos situados en el centro de la
ciudad, interrumpiendo la continuidad de tejidos urbanos y de avenidas. En el caso de la relacion Baix
Llobregat-Barcelona centro, las autovias: C-31y B-23 (anteriores al PGM-76), y las nuevas autovias:
Rondas, A-2, Autovia del Litoral y C-32, junto a la marafia de nudos entre ellas, rompen toda
continuidad urbana entre las avenidas de la ciudad central, y el Baix Llobregat (Gran Via y Diagonal) e
impiden la potencia de avenidas como la C-245 entre Castelldefels y Esplugues; o la N-340, entre
Molins de Rei y Vallirana. Si en 1975 habia 4 puntos disruptivos (que impiden la continuidad de
avenidas), en 2020 son un total de 11. (1.3-44)

La Barcelona-ciudad con 3.040.920 habitantes (en 2020) y una superficie de 507,36 km? tiene una
densidad de 5.993,61 habitantes/km?.

C3-05 Los problemas de denominar a la ciudad real Area Metropolitana

Si a lo que nosotros denominamos Barcelona-ciudad se le denomina Area Metropolitana, que
incorpora los municipios del Valles Occidental de la vertiente norte de Collserola (hasta la AP-7), esta
Area Metropolitana no tendria ningiin problema urbano; las autovias segregadas y la no continuidad
de las avenidas urbanas serian perfectamente admisibles en un dilatado territorio metropolitano, pero
se da la circunstancia que esta antigua Area Metropolitana se ha convertido en una ciudad compacta,
donde los problemas de cortes e interrupciones de autovias en medio de un suelo urbano continuo
son muy graves y estan lastrando el futuro de la ciudad real. Para afrontar el futuro urbano de
Barcelona y sus periferias del Besos y el Llobregat, es fundamental asumir que estamos delante de

una unica ciudad y que no es un territorio metropolitano.

32 Parte - 29



C3-06 El movimiento de los cinco sectores de la Barcelona-ciudad

La propuesta de los cinco sectores de la Barcelona-ciudad sirve para relacionar su realidad actual con
el movimiento de estos sectores en la formacién de la actual ciudad. Los cinco sectores son 1: Centro
(Barcelona y I'Hospitalet, 1.933.564 habitantes); 2: Besos (3 municipios del Barcelonés Nord y 2 del
Maresme, 402.201 habitantes); 3: Baix Llobregat Oriental (7 municipios, 265.602 habitantes); 4: Baix
Llobregat Occidental deltaico (8 municipios, 379.757 habitantes) y 5: Baix Llobregat Occidental
montafia (7 municipios, 59.796 habitantes) con un total de 29 municipios.

Estos sectores tienen un grado diferente de madurez urbana. En el periodo 1900-1975 el crecimiento
demogréfico fue del 270,66% en el sector centro, el 1.555,01% en el sector 2: Besos, el 1.627,57% en el
sector 3: Baix Llobregat Oriental, el 1.486,22% en el sector 4: Baix Llobregat Occidental deltaico vy, el
86,01% en el sector 5: Baix Llobregat Occidental montafia.

Como vemos el grueso del crecimiento en los tres primeros cuartos del siglo XX se da en los sectores
Besos, Baix Llobregat Oriental y Baix Llobregat Occidental deltaico, con crecimientos del orden del
1.550. Estos tres sectores constituyen la periferia creada especialmente en el periodo fordista 1950-
1975. Si analizamos el crecimiento del periodo 1975-2020 resulta que el centro disminuye en un 5%
su poblacién, mientras que el crecimiento en el resto fue en el Besos del 4,31%, en el Baix Llobregat
Oriental del 21,16%, en el Baix Llobregat Occidental deltaico del 65,91% y el en Baix Llobregat
Occidental montafia del 371,99%. En este periodo de 45 afios, de un cierto estancamiento, Centro y
BesOs estan estancados, mientras que en el Baix Llobregat el crecimiento va de menos a mas en la
medida que nos alejamos del centro. En conjunto, los tres sectores del Baix Llobregat son la parte
mas joven de la Barcelona-ciudad.

Dentro de los movimientos pendulares entre el Besds y el Llobregat, el Besos madura primero,
liderando el crecimiento 1900-1925 (145%), se homogeniza con el Baix Llobregat en el 1925-1950 (en
torno al 60%) y crece algo menos en 1950-1975 (en torno al 320%) respecto al Baix Llobregat (475%).
Estos vaivenes concentran operaciones relevantes durante el periodo 1900-1950 en el Besos vy a partir

de 1950 en el Baix Llobregat.

C3-07 La obsesién de precintar la Barcelona “presentable”

La dictadura opta por impedir la expansion del término municipal de Barcelona (100 km? frente a los
620 km? de Madrid). Por otro lado, opta por organizar una administracion local de 2° grado que
pretende precintar una Barcelona presentable, evitando incorporar sus periferias ambiental y
paisajisticamente degradadas, con graves problemas de urbanizacion y calidad de la vivienda masiva,
periferias con dominio del proletariado.

Esta estrategia, que se inicia con el PC-53, continda con el “Proyecto de Red Arterial de Barcelona de
1966" y culmina con la Corporacid Metropolitana de Barcelona y el PGM-76. Se concreta en definir
una Barcelona precintada entre rios con las autovias de las Rondas, entre Collserola y el mar, y con

una segunda ronda, la AP-7 al otro lado de Collserola.
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Con las Rondas de Barcelona se dejan fuera las periferias del Besos y del Llobregat. Con la Ronda al
Norte de Collserola se dejan fuera las periferias consolidadas de Sabadell y Terrassa en el Valles
Occidental, mientras que se incorporan municipios situados entre la AP-7 y Collserola, municipios
extensos con pequefios nucleos rurales, sin fabricas ni obreros, sin conflictos sociales y con alta

calidad ambiental, paisajistica y arquitectonica.

C3-08 La resistencia del precinto de la Barcelona “presentable” en el marco metropolitano

Esta estrategia se refuerza con el PGM-76 que, desde las posiciones progresistas de sus redactores
aporta aspectos positivos, a la vez que refuerza la estrategia del régimen anterior. La cuestién es por
qué el PGM-76 se mantiene en sus propuestas concretas y en su discurso general, sin revisarlo en

estos 45 afos.

C3-09 El olvido del Pla Macia (1934)

Redactado por Le Corbusier, Josep Lluis Sert y el grupo del GATCPAC es la primera propuesta que
atiende al conjunto del territorio, con una clara aproximacion al futuro de Barcelona desde una
precisa interpretacion geogréfica, en un ambito claramente definido por las estribaciones del
Montnegre-Corredor, Collserola y el Garraf-Ordal, y la linea de costa. Los rios no tienen ningun
protagonismo en ese claro marco geogréfico.

Las propuestas urbanas son asimismo claras, en perfecta resonancia con el Pla Cerda. La Gran Via es
el eje generatriz de la extension de la ciudad mas alla del Besos y del Llobregat. El refuerzo de las tres
avenidas de Barcelona, y de una nueva via de cornisa que recorre las estribaciones montafiosas
desde Castelldefels a Montgat completa el excelente croquis de Le Corbusier (1.3-31).

Pero ese plan fue totalmente desechado en la dictadura, y nunca mas reivindicado como una idea
operativa de futuro entre el mundo académico y profesional de los arquitectos. Desde el punto de
vista cultural destacarfamos el nimero 90 de Quaderns d'Arquitectura i Urbanisme de 1972 en el que
destacamos el articulo de Salvador Tarragd?', en defensa del Pla Macia.

Los motivos de este abandono son, entre otros, la pérdida de predicamento de los CIAM. El Pla
Macia se presenta en el IV CIAM en 1933. Pero més alla de los postulados ideoldgicos de los CIAM

destaca una potente interpretacion geogréfica, y de la estructura urbana de la nueva ciudad.

C3-10 El porqué del olvido del Pla Macia
Son diversos los factores que explican esa posicion unanime en la sociedad de la Barcelona-ciudad,

en el mundo académico y politico.

2 Tarrago, Salvador, “£/ Pla Macia a la “Nova Barcelona™, Quaderns d'Arquitectura i Urbanisme n°90, 1972
(Ejemplar dedicado al GATCPAC).
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El relato del PGM-76 tuvo rapidamente, ya en la recuperacion de la democracia, una clara

ratificacion del mundo profesional y académico.

Lo sorprendente es que esas actitudes, por otra parte entendibles, se consolidaran y fosilizaran en el

mundo de lo politicamente correcto, con un consenso total, durante 45 afios.

La organizacion de la AMB a las érdenes de los ayuntamientos fue situando a la AMB como
una especie de Diputacion para sus municipios, y rapidamente el relato de ambito
supramunicipal fue desapareciendo, quedando en la memoria las politicas de los ejes
industriales, cuando Pasqual Maragall presidia la AMB.

En la medida que se incrementan las disciplinas incorporadas al planeamiento urbano:
geografia, medio ambiente, paisaje, sostenibilidad, etc., y aparecen organizaciones en torno
a estas disciplinas, mas alla de las tradicionales asociaciones de vecinos nacidas en los 70, en
el debate sobre la accion urbanistica concreta: planeamiento sectorial, obras de urbanizacion
0 acciones sobre la vivienda, etcétera, se incrementa el nivel de discusion y conflictividad
social.

Esa situacion ha ido generando una cierta pereza en el colectivo politico, respecto a la

revision del PGM-76.

Por Ultimo, estamos descubriendo que la transicion democratica, que fue un excelente apafio para

transitar con la minima violencia entre dictadura y democracia, también supuso una adormidera

intelectual.

C3-11 Las patologias urbanas resultantes de mantener el discurso transitorio hasta hoy

Toda la discusion anterior tiene una traduccion concreta en la ciudad actual:

Hemos hablado de los puntos disruptivos generados por una malla de autovias
metropolitanas en medio de la ciudad compacta®?. Son puntos que dificultan la movilidad
urbana en la ciudad (peatones, vehiculos ligeros y coches y motos entre 30 y 50 km/h). La
excusa de la oportunidad de las zonas agricolas ha sido determinante en la instalacion de
autovias con légicas ministeriales y no de ciudad.

Se producen muchos ejemplos de precintos en unos municipios respecto a los vecinos,
cortando la continuidad de calles y avenidas entre ellos.

Se ha perdido cualquier idea de conjunto de ciudad, mas alla de poner algun carril bici y de

cuidar rios y montafias —temas por otra parte muy importantes—.

En la 42 Parte hablaremos de como se esta construyendo la ciudad concreta y de los tipos de aciertos

y errores respecto a la concepcion de la Barcelona-ciudad.

22 Como veremos en la 42 Parte.
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42 Parte LA CONSTRUCCION POR FRAGMENTOS DEL BAIX LLOBREGAT EN
BARCELONA. 1975-2020

INTRODUCCION

En la 32 parte hemos definido la naturaleza y los limites de la Barcelona-ciudad, incluyendo el Baix
Llobregat y la Barcelona centro a partir del PGM-76. En esta 42 parte analizaremos la construccion del
Baix Llobregat desde aquel momento.

Tratar de conceptualizar la construccion fragmentaria del Baix Llobregat desde nuestra interpretacion
de la Barcelona-ciudad es una tarea especialmente compleja. Una valoracion superficial nos puede
llevar a la conclusion de que el Baix Llobregat se ha desarrollado como se habia previsto en el PGM-
76, lo que no deja de ser en buena parte cierto. Ahora bien, conviene destacar que el PGM no se
ajusta a la morfologia del territorio, sino a una potente red arterial, complementada con una
zonificacion por &mbitos auténomos, y que no se ha revisado durante 45 afios, habiendo sufrido més
de mil modificaciones puntuales, sin replantear su estructura general, con lo que el resultado dista de
ser el previsto.

Si tenemos en cuenta la multitud de agentes que han intervenido en ese largo proceso: el Estado
(grandes infraestructuras de movilidad), la Generalitat (también en temas de movilidad), y cada
municipio con un alto de grado de soberania; a los que podemos afiadir promotores privados y
publicos en el desarrollo de diferentes sectores residenciales y de actividad, entenderemos lo lejos
que estamos de una mirada omnicomprensiva de la realidad territorial. Esto obliga a hacer un
esfuerzo para discernir en qué medida cada operacidn pone el acento en construir ciudad.

Para enmarcar esta tarea dividimos este largo periodo de 45 afios, para situar los diferentes ejemplos
escogidos en el tiempo.

— 1979-1987. La CMB, presidida por el alcalde de Barcelona, impulsa el desarrollo del PGM-76,
con acciones de caréacter supramunicipal, como los ejes industriales o el Plan de Costas. Los
municipios aceptan el liderazgo de la CMB, abriéndose un debate sobre gobernanza, con
propuestas tales como transformar la CMB en un municipio Unico y convertir los actuales
municipios en distritos, o mantener los municipios y hacer de la CMB un érgano de eleccion
directa. Al final de este periodo, el presidente de la Generalitat de Catalunya, que ve la CMB
como un contrapoder de su gobierno, propone la disolucion de la CMB para organizar
Catalunya en 42 comarcas, sin diferenciar el ambito barcelonés. El resultado de dicha
confrontacién es la disolucion de la CMB en 1987 (ver Apartado 2.2 de la 22 Parte).

— 1987-1992. Se consolida el cambio promovido por Pujol, mientras que Maragall se centra en
el municipio de Barcelona para preparar los Juegos Olimpicos, con el resultado bien
conocido de una notable restructuracién urbana. Los municipios periféricos ganan

independencia y poder respecto a la situacion anterior. La Generalitat, que ahora tiene la

' Lo comentamos en el apartado 3.4 de la 32 Parte.
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competencia de la aprobacion definitiva del planeamiento derivado, tiende a ratificar las
iniciativas municipales.

1992-2008. Este periodo post olimpico se apoya inicialmente en el éxito de la transformacion
urbana de Barcelona y de su repercusion internacional. Con soporte econdmico europeo,
Espafia se convierte en el segundo pafs del mundo en km de AVE (despues de China). La
economia funciona, los conflictos sociales disminuyen, y el sector inmobiliario se desarrolla
exponencialmente. En los municipios de la periferia de Barcelona se producen grandes
transformaciones urbanas impulsadas por inversiones publicas en parques y equipamientos.
2008-2014. La crisis de las subprime de 2007 en EE.UU. repercute en Espafia en una enorme
crisis inmobiliaria, que deviene crisis financiera que comporta la desaparicion de la mayorfa
de cajas de ahorro y un rescate bancario de 60.000 millones de euros a fondo perdido. La
inexistencia de una ley del suelo de corte socialdemdcrata (como la que disponen la mayoria
de paises de la UE) estimula una especulacion financiada de manera irresponsable por la
mayorfa de cajas de ahorro y por algunos bancos. En los municipios de la periferia cabe
destacar dos circunstancias. Por una parte, se restituye en 2010 la antigua CMB, ahora Area
Metropolitana de Barcelona (aunque mas como entidad de ayuda a los municipios, que de
impulso a proyectos a la escala de la ciudad real). Por otra parte, con el colapso del sector
inmobiliario, los municipios resultan muy afectados por la interrupcién de muchas
promociones, poniendo de relieve las debilidades de la economia urbana.

2014-2022. La pandemia y la guerra de Ucrania acentlan las alarmas sobre un modelo
socioecondmico y politico que debe atender con urgencia graves problemas ambientales
(calentamiento global e impulsién de las energias limpias); incremento de precios de la
alimentacion y de las materias primas; creciente deslocalizacion de la produccion agricola e
industrial; alto coste ambiental y econdmico del transporte; desabastecimiento; paro,
especialmente el estacional, el juvenil y el gran problema de la vivienda.

Parece que una época se acaba y empieza otra de perfiles inciertos. Diferentes autores

apuntan a un cuestionamiento del modelo neoliberal.?

Para construir esta cuarta parte hemos hecho diversas exploraciones para destilar una seleccion de

operaciones suficiente y variada (en términos de localizacion y de programa), que puedan soportar

nuestras conclusiones, diferenciando tres apartados:

2 Roubini, Nouriel, “Crisis economics: a crash course’, Penguin Press, 2010.

Thomas, Piketty, “Capital et Idéologie’; Ediitions du Seur| 2019.
Thomas, Piketty, “Vivement le Socialisme! Chronigues 2016-2020", £ditions du Seuil, 2020.

Stiglitz, Joseph E., “People, Power and Profits: Progressive Capitalism for an Age of Discontent’, Allen Lane
Publishers, 2019.

Krugman, Paul, “Arguing with Zombies: Economics, Politics, and the Fight for a Better Future’; W. W. Norton,

2020.
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—  En el primero abordamos los conflictos entre autovias y avenidas del que ya hablamos en la
12 Parte®. La construccién de todas las autovias del PGM-76 (con algunos cambios de
trazados y nudos) ha multiplicado las disrupciones de las autovias sobre las avenidas.

— Enel segundo, analizamos la red de transporte publico con infraestructura fija, poniendo en
cuestion los déficits de movilidad que tiene esta red, en la conectividad interna del Baix
Llobregat, y entre la comarca y Barcelona.

— El tercer apartado es el mas complejo. Pretende ser una aproximacion al anélisis de la
construccion por partes en cada municipio desde la perspectiva de la actual ciudad-real,
para lo que hemos planteado una seleccion de actuaciones que aborden diversidad de
localizaciones y programas, atendiendo, como deciamos, a su compromiso en relacion a la
Barcelona-ciudad, potenciandola, oponiéndose o con posiciones neutras; el segundo nivel
de reflexion es su insercion urbana en los tejidos vecinos.

En esta 42 Parte hemos abordado dos apartados mas, que comportan una mirada del conjunto de la
comarca desde dos perspectivas concretas, que nos ayudan a conceptualizar el conjunto de las
diferentes acciones proyectuales en la comarca:

—  En el cuarto apartado nos referimos a un episodio muy relevante en el desarrollo de nuevos
suelos urbanos en el conjunto de Catalunya, el programa de las Arees Residencials
Estrategiques (ARE), que pretende cubrir la oferta de vivienda asequible, incrementando la
aportacion econdmica de los agentes privados en la construccion de nuevos barrios
residenciales. El PDU de las ARE del Baix Llobregat es el que tiene mayor techo y nimero de
viviendas de toda Catalunya.

— El quinto y Ultimo apartado se ocupa de las urbanizaciones de vivienda unifamiliar de
montafia, con una gran ocupacion de suelo, y un gran impacto, especialmente en el Baix
Llobregat Occidental montafia. Es una cuestion que estd muy lejos de estar resuelta, vy, sin

embargo, constituye una gran oportunidad de futuro.

Para construir esta documentacion hemos tenido que lidiar con una doble dificultad. La constante
interrelacion entre teorfa y practica profesional que da origen a esta investigacion exige
necesariamente una mirada personal en la valoracion de los ejemplos analizados, y en muchas
ocasiones estamos situados a ambos lados del microscopio, como actores y observadores, tratando

de objetivar nuestras valoraciones.

3 Apartado 1.5 “La formacion de las matrices urbana y territorial del Baix Llobregat en los 70."
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APARTADO 4.1 CONTINUIDAD DE AUTOVIAS Y DISCONTINUIDAD DE AVENIDAS

411 Las autovias y la ciudad, entre el archipiélago y la mancha de aceite
En Barcelona, como en otras ciudades europeas, se produce en el periodo 1950-1975 un cambio de
tipo de crecimiento de mancha de aceite al denominado archipiélago. En ese periodo, las grandes
instalaciones industriales y los nuevos poligonos de vivienda masiva no se disponen ya en
continuidad con la ciudad central. Por el contrario, saltan a los pequefios municipios periféricos,
dejando vacios urbanos entre si; de donde surge esta metafora del crecimiento en archipiélago. Pero
este mecanismo no es mas que una primera fase de crecimiento. Después, éste se sustancia en el
relleno de los vacios urbanos, conformando una macro mancha de aceite, que deja incrustadas en su
seno las autovias suburbanas, que recorrian con toda libertad los antiguos vacios del archipiélago.
Alejandonos de la geograffa concreta de Barcelona, y con riesgo de generalizar excesivamente,
hemos elaborado una interpretacién de los procesos planteados anteriormente sobre una ciudad
virtual de organizacion radio-circular, que pretende aclarar lo explicado en el parrafo anterior.
El cambio de modelo de crecimiento pasa por tres grandes fases:

— Afios 50. Situacion previa al crecimiento en archipiélago (1.4-01). En esta fase la gran ciudad
crece en mancha de aceite y las carreteras la unen con el conjunto de pueblos de su
entorno.

— Aflos 80. Tras el final de las grandes migraciones (1.4-02), los nucleos rurales han crecido
como consecuencia de las grandes implantaciones de los afios anteriores. Aparecen las
primeras autovias segregadas para tratar de superar la congestion de tréfico generado por
dicho gran crecimiento. Las autovias suelen ser de caracter radial, apareciendo una primera
ronda en torno a la ciudad central.

— Afios 90 y primera década del siglo XXI. Se han construido nuevas autovias radiales y nuevas
rondas (1.4-03). El archipiélago es hoy un continuo urbano, el crecimiento en mancha de
aceite de la ciudad central y de cada antiguo nucleo rural han producido un conglomerado
de ciudad central y nucleos periféricos. Estamos de nuevo ante una extension continua, pero
no pensada como ciudad.

Los cortes de las autovias, y especialmente los accesos a éstas, comportan una
fragmentacion de la ciudad real, interrumpiendo la continuidad de cada municipio con el
vecino.
Como respuesta a los problemas derivados de ese proceso, aparecen operaciones de soterramiento
de las autovias y avenidas integradas, de las que Barcelona tiene excelentes ejemplos en puntos de
las Rondas y en la Placa Europa de I'Hospitalet. La ciudad sigue exigiendo reducir los impactos de las
autovias, reivindicando coberturas, protecciones acusticas y otras operaciones.
Resolver esos problemas es parte de la tarea de recuperar y desarrollar la continuidad de la trama

urbana de la ciudad.
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4.1.2 Movilidad en la Barcelona-ciudad

La continuidad de calles y avenidas para conectar las periferias del Baix Llobregat y del Besos con la
ciudad central, no solo responde a la voluntad de integracion en la ciudad “Se es periferia cuando la
poblacion para comunicarse con la ciudad central esta obligada a hacerlo a través de autovias”. El
valor de calles y avenidas crece con las nuevas tendencias de movilidad en la Barcelona-ciudad,
comunes con otras ciudades europeas.

Antes de pasar a analizar las autovias en el ambito del Baix Llobregat-Barcelona, haremos una sintesis
rapida de la movilidad de la ciudad y de sus cambios en los Ultimos afios, que nos ayudaréd a
conceptualizar la importancia de calles y avenidas frente a las vias segregadoras de alta velocidad.
Para analizar las tendencias de movilidad analizaremos dos documentos de referencia de la £nquesta

de Mobilitat en Dia Feiner de la ATM* 3

Afio 2018
Ambitos del Sistema Tarifari Integrat S. 7.1,

Veamos en primer lugar los ambitos del S.7./ (1.4-04): Barcelona término municipal, Resto 12 Corona y
22 Corona, a los que hemos superpuesto el [imite de la Barcelona-ciudad. Comprobamos que estos
dmbitos no son coronas, sino bandas paralelas a la linea de costa. La llamada 12 Corona esta formada
por dos extensiones de la Barcelona central, al Besos y al Llobregat, sin conexion directa entre si; la 22
Corona es una franja paralela situada al norte de la primera.

La 1@ Corona corresponde a la parte mas central de la Barcelona-ciudad (l.4-05), aunque incorpora el
municipio de Montcada i Reixac (Valles Occidental) y deja fuera los dos municipios del norte del
Llobregat Oriental: El Papiol y Molins de Rei, y 9 municipios del Llobregat Occidental, 3 deltaicos:
Palleja, Sant Vicencg dels Horts, Santa Coloma de Cervelld, y los 7 de montafia: Corbera de Llobregat,
La Palma de Cervelld, Vallirana, Cervell6, Begues, Torrelles de Llobregat y Sant Climent de Llobregat.
En 2018 la superficie y poblacion de los ambitos del Sistema Tarifario Integrado son los recogidos en
el cuadro (1.4-06).

En primer lugar, analizaremos los movimientos internos y externos de las 3 partes del AMB.

Movimientos en y desde el AMB en 2018

Si-agrupamos los movimientos que aparecen en el grafico (1.4-07) en torno a la 12y a la 22 Corona,
contando la mitad de los desplazamientos entre ambos &mbitos (adjudicando una mitad a cada uno
de ellos), y por otra parte consideramos los desplazamientos entre cada ambito y el exterior del AMB,
explicados en el grafico (1.4-08)

La 1@ Corona es, desde el punto de vista de la movilidad (87,46% de desplazamientos respecto al
12,54% de la 22 Corona), la parte més urbana de la Barcelona-ciudad. Si descartdramos el municipio
de Montcada i Reixac (Valles Occidental) e incorporaramos los 11 municipios del Baix Llobregat que

deja fuera, més Vallirana, la 22 Corona quedarfa reducida a 8 municipios frente a los 29 de la

4 Fnquesta de Mobilitat en Dia Feiner 2018 (EMEF 2018) ATM.
5 Comparativo temporal 2008-2018 ATM.
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Barcelona-ciudad. El porcentaje de movimientos de la Barcelona-ciudad respecto al AMB superaria
con creces el 90%. La movilidad se convierte en un argumento mas en la defensa de la idea de la
Barcelona-ciudad.

La segunda consideracion es sobre los motivos de desplazamiento.

Movilidad personal y ocupacional en 2018

Si del cuadro (1.4-09) eliminamos la parte de fuera del AMB, y nos referimos a los desplazamientos
con destino a las diferentes partes, vemos en el cuadro (1.4-10) que queda clara la preminencia de los
desplazamientos por motivos personales (2/3 partes) sobre los ocupacionales (1/3 parte). Este es un
dato muy importante porque comporta una movilidad con multiplicidad de desplazamientos en
itinerarios diversos. Hay que tener en cuenta, ademas, que los viajes ocupacionales crecen en
diversidad de itinerarios (fuera de los movimientos rutinarios a los lugares de estudio o trabajo). A
estos movimientos no rutinarios, hemos de afiadir toda la logistica. Al tradicional reparto de los
comercios de ciudad, hay que afiadir la creciente de reparto a domicilio. La movilidad turistica en la
ciudad tampoco esta contemplada en la encuesta metropolitana. Aparece una demanda creciente de
movilidad puerta a puerta -no rutinaria- dificil de satisfacer Unicamente con el transporte publico. En
muchas ciudades europeas un porcentaje elevado de esa movilidad se resuelve con la bicicleta y los

vehiculos ligeros.

Modos de transporte

En el cuadro (1.4-11) recogemos el estudio de la ATM sobre modos de transporte en 2018, donde
podemos ver que la movilidad activa (98% peatones y 2% bicicleta) es del orden del 50% en
Barcelona y en el resto de la 12 Corona, mientras que desciende al 45% en la 22. El uso del transporte
publico es més importante en Barcelona (32,50%) y se reduce en el resto de la 12 Corona (19,13%),
mientras que desciende claramente en la 22 Corona (8,66%).

El transporte privado tiene un comportamiento inverso al publico: llega hasta el 47% en la 22 Corona
y desciende (31,35%) en el resto de la 12 Corona para reducirse claramente (18,18%) en Barcelona.

De nuevo, la posibilidad de reducir el uso del coche tiene un camino por explorar, acreditado en
grandes ciudades europeas, que es el incremento del uso de vehiculos ligeros: bicicleta, patinete,

etc®

Duracion de los desplazamientos

La duraciéon media de los desplazamientos (1.4-12) en el conjunto de los tres ambitos (Barcelona, resto
de la 1@ Corona y 22 Corona) es de 23 minutos.
La duracion de los desplazamientos en funcion de los modos de transporte es: Movilidad activa 15

minutos, Transporte publico 36 minutos y Transporte privado 23 minutos.

6 En Copenhague recientemente se ha llegado a que esta movilidad ligera signifique el 34% de los

desplazamientos en la ciudad, en Barcelona es del 2%.
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Como podemos ver (1.4-13), los tiempos de desplazamiento en el AMB son bajos, el 53% son de
menos de 15 minutos y el 29% de menos de 30 minutos, por lo tanto, el 82% son de menos de 30
minutos.

Si establecemos un orden de magnitud de velocidades promedio de los diferentes sistemas de
transporte de la Barcelona-ciudad, podriamos decir que en el caminar esta en torno a los 4 km/h,
que, en las bicicletas, vehiculos ligeros y transporte publico en superficie son del orden de 15 km/h, y
en cuanto a los trenes de cercanias y los metros urbanos del orden de los 30 km/h. Resulta que los
kilometros recorridos para cada tipo de transporte en 30 minutos serfan los siguientes: 2 km
caminando, 7,5 km en bicicleta o transporte publico de superficie, y 15 km en tren o metro. De nuevo
aparece la versatilidad de bicis y vehiculos ligeros, para responder a la demanda del tipo de
movilidad que tiene la ciudad. Esta movilidad de vehiculos ligeros aconsejaria reforzar la trama de

calles y avenidas a lo largo de la ciudad real.
Comparativa temporal (2008-2018) de los diferentes parametros de movilidad
A continuacion, nos referiremos a los datos comparativos de la encuesta de movilidad entre 2008 y

2018

Numero de desplazamientos persona-dia (1.4-14)

El nimero de desplazamientos por persona y dia tiene una clara tendencia a crecer a un promedio
de més del 20% en los diez afios analizados. Recordemos que en la £nquesta Metropolitana de

Mobilitat no se han contado los movimientos logisticos de reparto ni el turismo’.

Movilidad personal (1.4-15)

Excepto en la 22 Corona, en Barcelona y en el Resto de la 12 Corona, aparece un crecimiento de los
desplazamientos personales y una disminucion de los ocupacionales del 7% en Barcelona y del doble
(15%) en el Resto de la 12 Corona (entre 2011y 2018). El gran crecimiento en el Resto de la 12 Corona

hace que se igualen los porcentajes con Barcelona entorno al 67%8.

Reparto Modal (1.4-16)
El comportamiento del reparto modal es diferente entre los tres ambitos. Podriamos resumir diciendo
que en la 12 Corona hay un crecimiento del transporte publico con un fuerte crecimiento del resto de

la 12 Corona (19,64%) y una pequefia reduccion en Barcelona (5,26%); mientras que en la 22 Corona

7 Parece que se consolida la tendencia de un crecimiento sostenido de la movilidad en la ciudad. Con la
extension del teléfono ya se anuncid que la movilidad se reduciria, con la de Internet se volvié a vaticinar lo
mismo, pero la ciudadania tiende tozudamente a moverse mas, con desplazamientos mas cortos y no rutinarios,
pero en mayor cantidad.

8 parece que se consolida también el crecimiento de los viajes personales en detrimento de los ocupacionales,
incremento que demanda de nuevo un soporte comun entre periferia y ciudad central de una malla suficiente de

calles y avenidas.
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se da un importante crecimiento del uso del coche (30%) y un incremento del transporte publico
(10,48%), con una caida significativa de la movilidad activa (14,25%).

De nuevo en la 1 Corona se consolidan los modos de transporte mas urbanos, esta vez con el
crecimiento del transporte publico en el Resto de la 12 Corona.

De esta destilacion rapida de los parametros basicos de la movilidad en 2018 y en el periodo 2008-
2018 podemos concluir que la ciudad (12 Corona) incrementa de manera continuada el nimero de
desplazamientos por persona y dia, y, asimismo, los desplazamientos personales a costa de los
ocupacionales. En la 12 Corona crece la movilidad a pie (que se sitla aproximadamente en el 50%),
mientras disminuye el transporte privado (se situa al 30% del total), incrementandose el transporte

publico (entorno al 20%).

4.1.3 Los nuevos puntos disruptivos en la ciudad real
La Barcelona real responde hoy al modelo presentado en el punto 4.1.1. La consolidacion de la
continuidad del suelo urbano ha dejado en su interior trazados viarios que interrumpen la
continuidad de avenidas y calles. Asimismo, el analisis de la movilidad en Barcelona confirma que el
80% de los movimientos (peatdn + transporte publico) solo se pueden hacer por calles y avenidas,
mientras que solo parte del transporte privado (20%) se hace por autovias. De aquf la reivindicacion
de la calle y la avenida en la Barcelona-ciudad, uno de los objetivo centrales de esta parte. El haber
renunciado a repensar la ciudad real en su conjunto desde el PGM-76, e insistir que a esta ciudad
real se le siga llamando Area Metropolitana, ha hecho que los problemas anunciados no se hayan
abordado con anticipacién y que nos encontremos hoy con mayores dificultades para resolverlos.
Veremos mas adelante que existen ejemplos de buenas soluciones de avenidas integradas: tramos de
las rondas, especialmente de la Ronda de Dalt, o la Plaza Europa en la Gran Via de I'Hospitalet,
donde se ha construido una avenida que acoge é&rboles de alineacion y trafico urbano (peatdn,
vehiculos ligeros, transporte publico en superficie y tréfico rodado (a 30-50 km/h), de camionetas,
coches y motos). Pero esta avenida contiene a cota -1 (aproximadamente a 7 m por debajo) una
autovia de trafico segregado (80 km/h), en parte a cielo abierto en una franja central de la misma.
En los trazados de los 70, reconocemos 4 puntos disruptivos consecuencia de la construccion de las
dos primeras autovias®:
—  (C-31(1954) Prolongacion de la Gran Via desde la Plaza Cerda hasta Castelldefels.
- B-23 (1969) Prolongacion de la Diagonal desde el limite entre términos de Barcelona y
Esplugues (hoy cruce con las Rondas) hasta la zona agricola de la Vall Baixa.
— Dos mas en la N-340: En Molins de Rei -nudo con la B-23 a levante, y, a poniente al otro
lado del rfo, Quatre Camins, cruce con la N-2 y la BV.2002.
A partir del PGM-76 se ha construido una nueva red de autovias en la Barcelona real (1.4-17 y 18), que

podemos agrupar de la siguiente manera:

% Concretamente en el punto 1.5.2 Trazados generatrices del crecimiento urbano del Apartado 1.5 de la 12 Parte

de esta tesis.

42 Parte - 10



A levante del Llobregat
— Autovia A2. Es la Unica que cambia de vertiente en la Vall Baixa. Su primer tramo se
desarrollé en la vertiente de levante entre el nudo con la B-23 a la altura de Sant Feliu hasta
la conexion con la C-31, y se concluye en 1987. El segundo, desde el nudo de la B-23, que
sube por la vertiente occidental en direccion a Martorell, se desarrolla en 1998.

— Rondas de Barcelona. Se culminan justo antes de los Juegos Olimpicos de 1992, y son, de

hecho, el anillo basico de movilidad para los Juegos (Vila Olimpica, Montjuic y Vall de
Hebron). B-20 Ronda de Dalt y B-10 Ronda Litoral. Estas rondas se corresponden con la idea
de la Red Arterial de Barcelona de 1966, que posteriormente se incorporan en el PGM-76, y
forman parte de la estrategia del régimen anterior de la Barcelona entre rios, que pone
barreras a las periferias del Besos y del Llobregat™. Esa autovia urbana en forma de anillo
tiene tramos de calidad muy variable, especialmente en la B-20, con un trazado y una
seccion como avenida integrada que se incorpora adecuadamente a la trama de calles de la
ciudad, mientras que hay otros, donde prima su condicién de autovia segregada, con nudos
de conexion con la ciudad de naturaleza suburbial, y que significan un claro corte con el
tejido urbano, especialmente en el frente del Llobregat. Justo en ese tramo, con la
construccion de las Rondas se complica el punto disruptivo del que ya habldbamos en la 1°
Parte”, del paso de la Diagonal a la B-23. En ese punto se produce un nudo Rondas-
Diagonal-B-23, que dificulta mas si cabe, la continuidad de la Diagonal como avenida, hasta
el nudo de la B-23 con la A-2, en el término de Sant Feliu.

—  Placa Europa. A levante se desarrolla también una operacion que transforma una autovia en
avenida integrada. Se trata de la Plaza Europa (2009-2019), que se desarrolla en I'Hospitalet
entre la Plaza Cerda y el trazado ferroviario, en direccién al Llobregat. Lo que antes era una
autovia sin aceras y sin posibilidad de acoger peatones y vehiculos ligeros, y una gran
barrera en medio de I'Hospitalet, entre los barrios del Norte y las actividades productivas al
Sur. Esta operacién, hoy es un gje, que funciona longitudinalmente como una avenida y a la
vez, permite el trafico transversal entre ambos lados. Pero el tramo Placa Europa, nudo con

la B-20 continda de régimen de autovia.

A poniente del Llobregat
Las importantes operaciones a poniente se amparan en la amplia disponibilidad de terreno agricola
en el delta occidental del Llobregat:

— (C-32 (1993) Discurre a lo largo de 10 km entre el cruce de la C-31 en Castelldefels y la B-20

(Ronda de Dalt), y da soporte a la mayor extension urbanistica del PGM-76 en el Baix

"0 Corresponde al punto 3.3.2 Antecedentes al PGM-76: el Proyecto de red arterial de Barcelona (1966) y la
“Barcelona 2000" (1967) de Porcioles, y el Pla Macia de 1934. Dos miradas antagdnicas del Apartado 3.3 de la 32

Parte de esta tesis.

" En el punto 1.5.2 Trazados generatrices del crecimiento urbano del Apartado 1.5 de la 12 Parte de esta tesis.
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Llobregat: entre Castelldefels y Sant Boi genera una franja urbana mayoritariamente de usos
industriales, con algunos barrios residenciales, entre la C-245 y la C-31, de 10 km x 1 km =10
km?, en gran parte sobre antiguos terrenos agricolas.

Esta autovia se abre en tres ramales en las proximidades del rio:

e Ramal central C-32/nudo C-32 Rondas

e Ramal B-25 con proyecto actualmente en construccion, entre la C-32 y la C-245 en
Sant Boi. C-32 con C-245 en las proximidades del nudo de esta carretera con la C-
245.

e Entre Sant Boi y el Prat esta la C-31C que tiene conexion en régimen de autovia con
el Prat (C-31), conectando con la B-20, que a su vez conecta con la C-32B del
aeropuerto.

A poniente, la Ultima autovia ejecutada, en la parte alta de la Vall Baixa, es la B-24, que va
desde la A-2 al término de Vallirana, y affade muchas dificultades a la continuidad de la N-

340 entre Quatre Camins (Molins de Rei) y Vallirana.

Hasta aqui una breve presentacion de las nuevas autovias en la comarca, pero la pregunta es ;qué

nuevos puntos disruptivos generan estas nuevas autovias en las posibles extensiones o continuidades

de las avenidas urbanas? Para responder a la pregunta lo primero es determinar cuéles serian esas

posibles avenidas.

Si recuperamos los puntos disruptivos de la 12 Parte y vamos de Sur a Norte, las avenidas principales

que podrian integrar las dos bandas del rio en el Baix Llobregat serian:

Gran Via. Ya hemos hablado en la 32 Parte de la importancia de esta via como generatriz de
la Barcelona-ciudad entre Castelldefels y Montgat™.

C-245. También tiene una gran continuidad entre Castelldefels-Sant Boi-Cornella-Esplugues
y Avinguda Bonanova en Barcelona.

Diagonal. La continuidad en régimen de avenida hasta las instalaciones del FC Barcelona en
Sant Joan Despi constituye una larga reivindicacion.

N-340. A pesar de tener una anchura de 20 m a su paso por los cascos urbanos de
Esplugues, Sant Feliu y Molins de Rei, es también un eje vertebrador del conjunto de
urbanizaciones entre Quatre Camins y el congost de I'Ordal, en los términos de Cervelld y

Vallirana, y conexion directa con Corbera.

Centrémonos aqui en esas cuatro vias, entorno a las cuales se producen interrupciones en sus

continuidades urbanas que describimos a continuacion (1.4-19 y 20):

Gran Via. La posibilidad de continuar la Avinguda Gran Via entre la Plagca Europa vy
Castelldefels pasa por superar toda una serie de puntos disruptivos:
e G.V.1: Tramo desde la Plaga Europa hasta las Rondas.

e (G.V.2: Nudo con las Rondas de dificil atravesamiento en modo de avenida. (1.4-21)

%2 Se hace mencién en el punto 3.3.2 del Apartado 3.3 “Antecedentes al PGM-76: el Proyecto de red arterial de

Barcelona (1966) y la “Barcelona 2000" (1967) de Porcioles, y el Pla Macia de 1934. Dos miradas antagonicas.”
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G.V.3: Tramo entre el nudo con las Rondas y el nudo con la C-31C.

G.V.4: Nudo de la C-31C (via de Sant Boi) con la C-31.

G.V.5: Tramo entre el nudo con la C-31C y el nudo de acceso al aeropuerto.

G.V.6: Nudo de la Gran Via con el acceso al aeropuerto.

G.V.7: Largo tramo entre el acceso al aeropuerto y la conexion con la C-31 en
Castelldefels.

— (C-245. Castelldefels-Avinguda Cornella-Esplugues-Avinguda Bonanova en Barcelona.

L'Avinguda d'Esplugues tiene una buena continuidad con la traza en avenida de la B-20

hasta el hospital Sant Joan de Déu; la continuidad se complica mas en el frente de

Finestrelles hasta I'’Avinguda dels Paisos Catalans en Esplugues que continua con el tramo en

avenida con el Tram de Pont d’Esplugues, para bajar en direccion a Cornella por la avenida

(con Tram) hasta el bypass de la Cornella-centre, del intercambiador Tren-Metro-Tram, para

continuar con el Tram hasta la rotonda con Avinguda del Baix Llobregat. (1.4-22)

Los problemas de discontinuidades comienzan en el cruce con la A-2.

C-245.1: Cruce de la C-245 con la A-2. Este cruce impide el paso de peatones y de
vehiculos ligeros entre Cornella y Sant Boi. (1.4-23)

C-245.2: Justo después del cruce, en direccion a Sant Boi, se da el paso a tres
niveles de Carrilet, C-245 y AVE que complica la posibilidad de encontrar un trazado
urbano continuo entre Cornella y Sant Boi.

C-245.3: el tramo de 950 m entre el cruce en trébol de 4 hojas con la A-2 vy la
rotonda de unos 100 m de diametro (conectada directamente a la C-32), este tramo
tiene précticamente caracter de autovia (no peatones y no vehiculos ligeros). La
conexion directa de la C-32 con la C-245 para conectar con la A-2 es un handicap
importante.

C-245.4: El tramo entre Sant Boi y Castelldefels de unos 10 km en principio no tiene
puntos disruptivos, pero el propio trazo de la carretera, con muchas variaciones de
anchura es otra dificultad, con estrechamientos hasta los 13 m a la altura de

Viladecans.

- Diagonal-B-23.

D.B-23.1: El punto disruptivo del 75 se ha complicado con el cruce de la B-20 (l.4-
24); en todo caso se ha realizado un itinerario de peatones y bicicletas que sortea el
nudo y consigue la conexion entre la amplia acera de montafia de la Diagonal y la
Avinguda dels Paisos Catalans.

D.B-23.2: Todo el tramo de la B-23 entre el nudo con la B-20 y el nudo con la A-2 a
la altura de Sant Feliu. Todo este tramo de 5,5 km significa un corte en los tejidos
urbanos de Esplugues y Sant Joan Despi, que ademas de impedir el paso de
peatones y vehiculos ligeros a su largo, dificulta el paso a través (se esta redactando

un proyecto para cambiar el caracter de este tramo).
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e DB-23.3: En ese largo tramo de 5,5 km de la B-23 Unicamente hay un acceso al
tronco principal en el cruce con la Avinguda del Baix Llobregat entre San Just
Desvern y Sant Joan Despi, que conecta la N-340 con la C-245, Cornella. El paso
sobre la B-23 esta delimitado por dos rotondas, que a su vez acceden al tronco
central. Ese paso entre rotondas no permite el paso a peatones ni vehiculos ligeros.

— N-340. Para concluir el tema de los puntos disruptivos trataremos los de la N-340 entre
Molins de Reiy Vallirana. En el 75 ya se aprecian dos puntos disruptivos (1.4-25):

e N-340.1, Nudo de la N-340 y la B-23. Este nudo corta la continuidad del paso de
peatones y vehiculos ligeros antes de cruzar el puente de Molins de Rei.

e N-340.2: Al otro lado del puente, el nudo de Quatre Camins (N-340, N-2, B.2002) se
hace impermeable al trafico activo en las dos direcciones del cruce N-340 y N-2-
B.2002.

Pero la autovia B-24 entre la A-2 y Vallirana afiade nuevas disrupciones, especialmente en:

e N-3403: Trenza de la N-340 y la B-24, entre la carretera de Corbera y el casco
urbano de Cervelld. Todo este tramo rompe la continuidad urbana de la N-340, que
es la Unica avenida potencial, que puede ayudar a estructurar el gran racimo de
urbanizaciones que se concentran en los términos de Cervelld, Vallirana y Corbera.

Hemos localizado un total de 17 puntos disruptivos (1.4-19 'y 20) (7 en la Gran Via, 4 en la C-245, 3 en
la Diagonal y 3 en la N-340); en las principales trazas urbanas que podrian soportar una relacion de
continuidad urbana entre el Baix Llobregat Occidental, el Baix Llobregat Oriental y la Barcelona.

En las imagenes (1.4-26 y 27) podemos ver la importancia del gran nudo del delta a ambos lados del

rio y el doble nudo entorno al puente sobre el Llobregat de la N-340.

4.1.4 Operaciones para superar los cortes de las autovias en la ciudad
A lo largo de estos 30 afios (1992-2022) se han realizado algunos proyectos con el objeto de superar
las barreras de las autovias. Traeremos a colacion tres operaciones de caracter muy diferente, para

poder caracterizarlas en referencia al reto que la ciudad-real tiene en torno a este tema:

Parc de la Solidaritat en Esplugues de Llobregat 1998: (1.4-28 'y 29) El término municipal de Esplugues

se sitla mayoritariamente, a poniente de la Ronda B-20, pero se extiende hasta el barrio de Can
Vidalet a levante. Las Rondas segregaban este barrio del resto del municipio. El Ayuntamiento de
Esplugues de Llobregat, durante el proceso de redaccion del proyecto de la Ronda, reivindicd que se
cubriera, para disponer un parque que conectara Can Vidalet (a levante) con el grueso del municipio
(a poniente).

Se trata de una operacion puntual, un parque sobre las rondas, pero que no resuelve el problema del
trazado de la B-20, que comporta un corte entre tejidos urbanos, sin laterales y con nudos que

impiden los pasos a través de peatones y bicicletas.
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Paso de Peatones y Bicicletas entre la Diagonal y Esplugues 2008: (1.4-30 y 31) Se trata de uno de los

puntos disruptivos méas problematicos para la futura conexién urbana de la Diagonal en direccion al
Llobregat, por la rotura de la continuidad urbana entre la Diagonal y la B-23, agravada por el nudo
con la B-20. La operacion reciente del paso de peatones y bicicletas, entre la acera norte de la
Diagonal y la Avinguda dels Paisos Catalans a Esplugues esta teniendo una amplia aceptacion en su
uso, quedando pendiente la continuidad urbana de la Diagonal hasta las instalaciones del Barca en
Sant Joan Despf; que sin duda es un reto importante en el camino de hacer realidad urbana el

concepto de la Barcelona-ciudad.

Glories-Diagonal en Barcelona 2024: (1.4-32 a 37) El tema de la Plaza de les Glorias se resolvio en las

Olimpiadas del 92, con el denominado tambor que conectaba ambos lados de la Gran Via, dejando a
nivel de calle las conexiones, a través de la gran rotonda, la conexiéon de las vias que confluian (Gran
Via, Diagonal y Meridiana). Este tambor fue derruido para encajar un gran parque de 270 x 380 m,
sin vias que lo atraviesen, interrumpiendo la Diagonal y la Meridiana y soterrando la Gran Via. La
conexion entre las tres avenidas se debe producir rodeando el largo perimetro rectangular del
parque.

Barcelona tiene una gran preocupacion por el flujo de trafico que entra al centro de la ciudad desde
las tres avenidas que la unen a las periferias del Besos y del Llobregat. Teniendo en cuenta los efectos
perniciosos de la contaminacion, es muy comprensible esta preocupacion. Pero si nuestra mirada es
la de la Barcelona-ciudad, ese tréfico a través es un trafico interno de la propia ciudad, que se debe
resolver con la limitacion creciente de vehiculos contaminantes en el centro de la misma y otros tipos
de medidas. Romper la continuidad de la Diagonal y la Meridiana en Glorias vy dificultar la conexién
de las 3 avenidas es claramente una medida en contra de la integracion urbana de las periferias del
Besos y del Llobregat en la Barcelona-ciudad.

Esta opcion de Barcelona término municipal de impedir el trafico desde los municipios vecinos puede
pretender llevar a las rondas todo el trafico; como sucede con muchos de los municipios vecinos
enviando todo el trafico a las autovias mas préximas.

La reivindicacion de las avenidas y de la malla de calles para absorber las nuevas demandas de
movilidad con peatones y vehiculos ligeros, compartida con transporte publico en superficie y tréfico
rodado con limitaciones de velocidad y contaminacién, supone un nuevo camino de transformacion
de la ciudad real que pertenece a los 29 municipios que la forman; en el caso de Barcelona término
municipal es un suefio dificil de llevar a cabo -los rondas son la corona de la mayoria de entradas de
coche a Barcelona-.

Manuel de Sola-Morales escribié un articulo de prensa muy critico con el proyecto de Glories (|.4-

38)® en relacién a su compromiso de relacién de la Barcelona centro con su periferia ‘0 és que /la

B de Sola-Morales, M. “/ncertes Glories'. Diari Ara 27/02/2012.
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seva (Cerda) hipotesi d'un gran centre urba que -per Diagonal, Meridiana i Gran Via- pugui ser nucli
del Barcelones, el Maresme i el Valles sembla massa valenta per a les nostres Glories d'avui?”

A esta idea afiadirfa que Glories también serfa centro urbano para el Baix Llobregat a través de la
Diagonal y la Gran Via.

Barcelona, consecuente con la operacion de Glories, aborda la reurbanizacion de la Diagonal con la
instalacion del Tram, con una radical reduccion del tréfico.

La propuesta del tranvia por la Diagonal ocupa el actual tronco central para el Tram, bicis y peatones,
dejando Unicamente dos carriles laterales por banda que deben dar respuesta al transporte publico
de buses y a un carril por banda de tréfico rodado.

Consideramos un acierto que finalmente se haya optado por la continuidad del Tram por la Diagonal
conectando el Trambaix y el Trambesos; la operacién mas importante para la reconstruccion urbana
de la Barcelona-ciudad, conectando las dos periferias con el centro. Pero la reduccion dréstica del
trafico rodado, como ya esta sucediendo en Glories, pasa a incrementarlo en las tramas urbanas de
los barrios vecinos (especialmente el Ensanche).

Barcelona sufre una clara escasez de espacio libre, con lo que parece buena idea peatonalizar
algunas calles cortas de la trama urbana de la ciudad, en los barrios, y también en el Ensanche. Pero,
valorando el interés de las operaciones puntuales del Parc de la Solidaritat y del paso de peatones y
bicicletas de la Diagonal a Esplugues; y planteando las dudas sobre Glories, la Unica operacion de real
transformacion urbana de una autovia en avenida integrada es, de momento, la de la Placa Europa

en I'Hospitalet.

Placa Europa 2007: (1.4-39 a 1.4-41)

Podemos ver la radical transformacion de la C-31 en la Avinguda de la Gran Via, entre la Placa Cerda
y el Gornal. Se trata de una operacion que dota de laterales de amplias aceras y paso de bicicletas y
carriles de coches, y que posibilita el paso a través de los barrios situados al Norte y al Sur de la Gran

Via.

Prat-Nord: (1.4-42 a 1.4-49)

Se planted un concurso en los terrenos situados entre la B-20, la B-22 y la C-37, limitados a levante
por el rio Llobregat, concurso fallado en el 2009, que gand el equipo Claus en Kaan y Jaume Carné, y
del que reproducimos una planta general y una imagen de la maqueta.

Si observamos el proyecto dentro del &mbito municipal de El Prat, parece una idea interesante. Se
localiza un parque central por encima de la Gran Via, con dos penetraciones al casco urbano de El
Prat, situando un nuevo barrio al Norte de ese parque central.

La localizaciéon del parque junto a la Gran Via lo sitia en la posicion mas central posible, respecto al

conjunto urbano futuro del Prat.
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La Gran via pasa soterrada bajo el Gran Parque, pero desde la perspectiva de la Barcelona-ciudad,
aparecen las dudas:

— ;Tiene sentido a 3,5 km de la Plaga Europa que la Gran Via —la avenida mas importante

de la Barcelona-real- desaparezca bajo un parque?

—  Por qué no sumarse al esfuerzo urbano de la Placa Europa en direccion a Castelldefels?
La idea de una Gran Via en avenida que se sitle en continuidad desde I'Hospitalet hasta el frente del
Prat se hace presente. En el curso 2009-2010 de Urbanistica VI de la ETSAB, dirigido por Josep
Parcerisa, trabajamos el tema Gran Via / Bellvitge™ En mi grupo de taller tratamos especialmente la
continuidad de la Gran Via en avenida desde la Placa Europa al frente del Prat. Se aposté por sustituir
el nudo Gran Via-Rondas por un trébol con 3 niveles, donde el intermedio era el de los laterales, y el
trébol relacionaba el nivel +1 Rondas con el -1, del tronco central deprimido de la Avinguda de la
Gran Via.
Como se ve en los dibujos, ese nudo permitia pasar a nivel de tierra los laterales (aceras, bicis y

coches a 50 km/hora) sin discontinuidad entre Placa Europa al frente del Prat™.

" Parcerisa, Josep y Crosas, Carles. " Barcelona enflacos'. Laboratorio de Urbanismo de Barcelona, septiembre
2013.

1> Comentaremos el desarrollo de esta idea en las Hipdtesis de futuro.
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APARTADO 4.2 LA RED FRAGMENTADA DE TRANSPORTE PUBLICO CON INFRAESTRUCTURA FIJA

El transporte con infraestructura fija en la comarca, esta constituido por el ferrocarril, el metro, el

Tram, y el AVE, que conjuntamente conforman una red que tiene algunas insuficiencias como

veremos mas adelante. (1.4-50)

Los ferrocarriles que conforman la comarca en los 70 tienen tres trazados (1.4-57):

Vall Baixa oriental (afio 1854)

Se sitla en la parte alta del samonta y tiene estaciones en el Baix Llobregat en los términos
de. El Papiol, Molins de Rei, San Feliu de Llobregat, Sant Joan Despi y Cornella. Dos lineas de
Rodalies recorren este trazado: la R1 de Molins de Rei a Macanet-Massanes y la R4 de Sant
Viceng de Calders a Manresa.

Linea de la costa (1884)

Esta traza tiene en la comarca las estaciones de Castelldefels, Gava, Vlladecans y el Prat de
Llobregat, sobre la que circulan tres lineas: R2. Desde Castelldefels a Granollers; R2 Sud.
Desde Sant Viceng de Calders, y la R2 Nord. Desde el Aeroport del Prat hasta Maganet-
Massanes.

Carrilet FGC (1912)

Pasa por el samonta occidental de la Vall Baixa con estaciones en la comarca en: Pallgja,
Quatre Camins, Can Ros, Sant Viceng dels Horts, Santa Coloma de Cervelld, Colonia Guell,
Moli Nou-Ciutat Cooperativa, Sant Boi, Cornella-Riera y Almeda. Por este trazado pasan tres

lineas: S33 Can Ros-Placa Espanya; S4 Olesa-Placa Espanya S4 Olesa-Placa Espanya

Estos tres trazados ferroviarios han tenido un papel fundamental en la formacion urbana de los

municipios de ambas vertientes de la Vall Baixa, la de los del frente deltaico occidental, y la del Prat.

Dos lineas de metro llegan al Baix Llobregat, y dos se quedan a sus puertas (l.4-52):

Linea 5. Con terminal en Cornella-Centre (1983), tiene ademés dos estaciones en el término
de Cornella: Gavarra y Sant lldefons (1976). Esta linea discurre por la N-340 hasta Collblanc-
Badal (conexion con la Linea 10) hasta la Sagrera (conexion con la Linea 10) para subir hasta
Vall d'Hebron.

Linea 9 (2016) (salta el rio). Con terminal en el Aeroport y paradas en el Prat: Mas Blau, Parc
Nou, Centric, EI Prat Estacio y les Moreres. Esta linea continlia por Mercabarna, Parc Logistic
y Fira para subir hasta su terminal actual en Zona Universitaria (conexion con la Linea 3).
Linea 1. No llega a conectar con la comarca, aunque tiene la terminal en el Hospital de
Bellvitge. Es una linea que atraviesa toda Barcelona, Plaga Espanya, Placa Catalunya, Marina,
Sagrera, saltando el Besos hasta la terminal en Fondo de Badalona. Esta prevista la
continuacién de esta linea en direccion al Prat (atravesando el rio).

Linea 3. Se queda a las puertas de la comarca en la parada término de Zona Universitaria;

también esta prevista la prolongacion de esta linea en el Baix Llobregat Oriental.
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El metro es una cuestion pendiente en el Baix Llobregat, si contemplamos las lineas de metro que
saltan el Besos, vemos que el Baix Llobregat va claramente retrasado en este tema.
En la comarca hay tres lineas de Tram (1.4-53) que tienen un tronco comun: Francesc Macia-Pont
d'Esplugues desde donde se abren las tres:

— T1Bon Viatge,

— T2 Llevant-Les Planes, prolongacién de la T1y

— T3 Sant Feliu-Consell Comarcal.
Los 20 afios del Trambaix ratifican el éxito de la operacién, pero su baja velocidad pone limites a las
posibles extensiones de las lineas.
Estéd programada la continuidad por la Diagonal. Francesc Macia hasta Glories para conectarse con
las lineas de Tram del Besos T4, T5 y T6. Finalmente, se ha tomado esta decision de conectar el
Trambaix con el Trambesos. Esta es la operacion urbana que mas va a colaborar en la integracion de
las periferias del Besos y del Llobregat en el camino de la consolidacién urbana de la Barcelona-
ciudad.
El' AVE discurre por el corredor prelitoral, bajando por la Vall Baixa del Llobregat hasta la estacion del
Prat, que, junto a la Estacid de Sants y Sagrera, serén las tres paradas del AVE en la Barcelona-ciudad
(1.4-54).
Potenciar la Estacion del Prat para nuevos explotadores reforzara la conexion del Baix Llobregat con
ese medio de transporte, a la vez que refuerza la conexion Ave-Aeropuerto.
El Baix Llobregat tiene una buena conexién con la Barcelona Centro a través de:

e Linea de Rodalies del interior, que conecta los municipios de la Vall Baixa oriental.

e Linea de Rodalies de la costa, que conecta Castelldefels, Gava, Viladecans y el Prat

FGC, que conecta los de la Vall Baixa occidental.
e L5 de metro de Cornella.
e Tram (hasta Francesc Macia).
Sin embargo, las conexiones internas de la comarca son mas deficitarias:
e ElPrat solo tiene conexion directa con Castelldefels, Gava y Viladecans a través de la
linea de la costa.
e [Estos mismos tres municipios del frente deltaico occidental tampoco tienen
conexion directa con ningun municipio del Baix Llobregat, excepto con el Prat.
Queda claro que es necesaria la prolongacion de 3 lineas de metro en la comarca:
—  Cornella-Castelldefels (probable prolongacion de la Linea 5)
—  Bellvitge ("Hospitalet)-el Prat-Sant Boi (extension de la Linea 1)
—  Prolongacioén de la Linea 3 en el Llobregat Oriental.
Solo con la prolongacion de estas tres lineas mejoraria mucho la conectividad interior de la comarca,

y de esta con Barcelona centro y Besos. La extension y consolidacion de la red de transporte publico
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de infraestructura fija, representara un gran soporte en la reconstruccion urbana de la Barcelona-

ciudad.
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APARTADO 4.3 LA CONSTRUCCION POR FRAGMENTOS DEL BAIX LLOBREGAT
La construccion urbana del Baix Llobregat en estos 45 afios se ha hecho en buena medida con
grandes obras publicas por parte del Ministerio y la Generalitat. Sin embargo, también tiene mucha
importancia en el crecimiento de la comarca la que hemos denominado por fragmentos, liderada de
forma independiente por cada uno de los 29 municipios de la Barcelona-ciudad™.
La intencion de este apartado es tomar un camino diverso respecto a OFF Barcelona, aquf se trata de
enfatizar los aspectos urbanisticos criticos analizando una seleccién de planes y proyectos con
diferentes emplazamientos y programas para destilar criterios sobre el nivel de insercién urbana en
diferentes escalas de intervencion; especialmente en lo que hace referencia a la Barcelona-ciudad.
Para ello analizamos en 37 ejemplos que recogemos en el plano (1.4-56), de los cuales 25 estan en el
Llobregat Oriental (1.4-57) y 12 en el Occidental (1.4-58). Asimismo clasificamos estos proyectos
atendiendo a una variada diversidad tipolégica (1.4-59), con una extensién de 489,39 ha, 2.743.901 m?
de techo construido y 13.566 viviendas.
De este estudio que por su dimension escapa de las limitaciones de esta investigacion, hemos
seleccionado 26 proyectos, la mayorfa construidos, que hemos clasificado en cinco apartados
presentados brevemente:

— 431 C-245 Poniente. Transversalidad de ciudad real y verticalidad municipal

- 4.3.2 C-245 - Avinguda Cornella - Esplugues. EI Tram como vector de urbanidad

- 4.3.3 Nuevos barrios: insercion y segregacion urbana

— 4.3.4 Lentitud y velocidad en la reforma de las urbanizaciones marginales

— 435 Espacios y equipamientos publicos. Diferentes escalas de intervencion

4.3.1 C-245 Poniente. Transversalidad de ciudad real y verticalidad municipal
Una de las propuestas més relevantes del PGM-76 es la redefinicion urbana de la que hemos
denominado la banda de poniente. Los municipios de Castelldefels, Gava, Viladecans, y Sant Boi, con
los nucleos originados en el samonta accedian de manera individualizada desde la C-245. Por debajo
de la misma tan solo habia alguna zona residencial y fragmentos de zonas industriales. El PGM-76

propone establecer una banda de 10 x 1 km en el frente deltaico de la C-245, mayoritariamente de

16 Sobre esta teméatica organizamos dos eventos, el primero en 1986 en Cornell3, la Conferencia sobre Periferias
y en 1997, la exposicion "OFF Barcelona” (1.4-55) en el Palau Robert, que recogia la obra de cuatro artistas,
producida desde la periferia del Llobregat.

Si'la Conferencia de Cornella tenfa contenido académico, social y politico; con amplia participacién de ponentes
nacionales e internacionales, la exposicion “OFF Barcelona” en el Palau Robert era una defensa ideoldgica de la
potencia de la periferia como fuente de inspiracion y creacion artistica. Tuvo una buena aceptacion mediatica,
pero carecia de reflexion tedrica y critica. En ella presentamos una seleccion de trabajos de urbanismo y de

arquitectura en la comarca.
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actividades econdmicas, entre dicha via y la actual autovia C-32, disponiendo entre ambas una

avenida intermedia (Siglo XXI). Los nUcleos urbanos situados en el samonta se enlazan por una via de

cornisa que va desde Castelldefels a Santa Coloma de Cervelld.

Situados en la banda deltaica, analizamos seis proyectos, de los cuales tres tratan de reforzar la

estrategia del PGM, y tres establecen otra totalmente opuesta. Los tres proyectos alineados con el
PGM (1.4-60 a 75), situados entre la C-245 y la via intermedia, son:

Parc d'Activitats de Can Calderdn. Sant Boi-Viladecans 1989. Redactamos el planeamiento al

calor de la politica de ejes industriales, de caracter supramunicipal, impulsados por la
Corporacié Metropolitana de Barcelona. Este proyecto se sitla a caballo de los municipios
de Sant Boi y Viladecans, y trata de reforzar la C-245 como una futura avenida, aportando
un frente equipado, proyectando asimismo la via intermedia (Siglo XXI) como una nueva
avenida.

Can Calderdn | Viladecans 1999. Propusimos el nuevo barrio, situado entre el Parque de

actividades y el antiguo barrio de Sales, prolongando los patrones urbanos establecidos en
el proyecto anterior, permeabilizando la relacién con Sales; y con nuevas dotaciones.

Gabrielistes I. Viladecans 1998. En la misma franja, entre la C-245 y la via intermedia, y entre

el barrio de Sales y el antiguo barrio de Gabrielistes, se organiza una nueva zona residencial
que aporta permeabilidad y un parque a los barrios vecinos, con la voluntad de constituir un
continuo urbano formado por los cuatro sectores, los dos antiguos (Sales y Gabrielistes), y

los dos nuevos (parque de actividades de Can Calderdn |y Gabrielistes ).

Estos tres proyectos refuerzan la banda urbana direccionada entre la C-245 y la via industrial

intermedia s. XXI entre Sant Boi y Viladecans.

Los tres proyectos que presentamos a continuacion parten de una idea opuesta a la anterior (1.4-76 a

87):

Gabrielistes 2. Viladecans 2003. Se sitUa entre Gabrielistes | y la C-32, en la parte baja de la

banda al sur de la Avinguda Siglo XXI. Apuesta por establecer una placa rectangular de un
centro comercial, que soporta una serie de torres residenciales dispuestas al tresbolillo.
Genera tres tipos de disrupciones respecto al PGM: se cambian los usos de actividad por
vivienda; se interrumpe la avenida intermedia, sin resolver su continuidad a poniente, y se
incrementa la edificabilidad neta y el impacto paisajistico respecto al conjunto de la banda
de poniente, a cambio de situar un gran parque a levante de la operacion; que, por su
posicion perimetral al casco urbano, tiene un bajo uso social.

Poligono Industrial Centro. Viladecans 2017. Se trata de un poligono industrial, que califica

como patrimoniales una docena de casas antiguas que dan frente a la C-245, lo que
comporta estrangular la anchura prevista de la via de 30 a 13 m, impidiendo la circulacion
rodada en ese tramo y cortando la continuidad de la futura avenida, que unos metros a
levante se consolida con los proyectos de Can Calderdn, y Can Calderdn |

Sector Llevant. Viladecans 2015. Este proyecto ocupa el sector en el samonta, entre el casco

urbano de Viladecans y el limite con el término municipal de Sant Boi. El documento
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aprobado definitivamente, no incluye la conexion de la via de cornisa con el tramo de Sant

Boi, manteniendo Unicamente la reserva de suelo.

Los tres primeros proyectos siguen las pautas del PGM y potencian las avenidas transversales de la C-
245 y la avenida intermedia, que afectan al conjunto de la banda de poniente, a la vez que organizan
las vias perpendiculares, que conectan la C-32 con la vialidad situada al otro lado de la C-245.

El segundo grupo de dos proyectos (solo el primero construido) interrumpen las tres vias
transversales del PGM-76: Cornisa, C-245 y eje industrial, impidiendo su continuidad en direccion a
Gava y Castelldefels, y se plantean la conexion directa, dentro del término municipal, con la autovia
C-32. Reproducen asf el modelo de municipio aislado anterior al PGM, sustituyendo la C-245 por la
C-32. Este segundo grupo subvierte la estructura urbana del PGM, utilizando el mecanismo de la
modificacién puntual, cuando se trata en realidad de una revision del PGM-76 (1.4-88 y 89).

Debido a un alto grado de autonomia municipal, se produce una revision que afecta a la estructura
del PGM, mediante tres modificaciones puntuales independientes entre si, que comportarfan una
revision del PGM-76 en esta zona.

El primer modelo corresponde al de ciudad que pone en valor la continuidad de las avenidas, el
tejido de los diferentes barrios, la compensacion de espacios libres y equipamientos, y el cuidado en
la definicion y contacto entre los diferentes paisajes urbanos. El sequndo modelo corresponde a una
idea suburbana de metrépoli donde los cascos urbanos de cada municipio se conectan directamente
con la autovia més cercana, a la vez que se establecen barreras con los municipios vecinos,
impidiendo el tréfico a través.

Estas discontinuidades intermunicipales estan en resonancia con el tratamiento de las autovias
construidas por el Ministerio. En el Apartado 4.1 habldbamos de la transformacion de facto de la C-
245 en autovia a lo largo de 2 km entre Sant Boi y Cornella, en torno al trébol con la A-2. La
conexion directa de la C-32 con la C-245, para acceder a ese nudo, esté en la base del problema.

El segundo grupo de tres proyectos analizados, junto con la opcion del Ministerio de conectar en
régimen de autovia la C-32 con la C-245 y con el trébol de la A-2, tratan de abortar las
potencialidades de la C-245 como una avenida Castelldefels Sant Boi-Cornella-Esplugues-Avinguda
Bonanova, clave la interrelacion urbana Baix Llobregat-Barcelona. El PGM-76 ya tenia de origen la
debilidad de proponer gran variedad de anchos para la C-245, la mayoria de su trazado tiene un
ancho de 50 m. Justo en el tramo de Viladecans, hay una parte de 975 m con anchos que varian

entre 33 y 13 metros.

4.3.2 Levante. El Tram como vector de urbanidad
Como podemos ver en la imagen (1.4-90), en Barcelona existen 2 redes de tranvia: El Tram Llobregat
con las lineas T1, T2 y T3, y las lineas T4, T5 y T6 en el Tram Besos, separadas por un tramo de 3,5 km
de la Diagonal entre Francesc Macia y Glories. Es dificil de explicar que una vez que la ciudad apostéd
por el Tram, no se hiciera al mismo tiempo la traza por la Diagonal, y que después de 20 afios de la

instalacion de los 2 Tram de periferia, todavia no se haya instalado el correspondiente en la Diagonal.
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En la actualidad, hay un proyecto de Barcelona para instalar ese tramo de Tram, la critica del cual
exponiamos en el punto 4.1.4.

En la actualidad las dos lineas existentes reciben del orden de 25 millones de viajes/afio. Es
interesante destacar que el Tram Baix mueve 18 millones, mientras que el Tram Besos solo 7 millones.
El plano hace elocuentes los motivos de esa descompensacion: el Tram Baix entra en Barcelona hasta
Francesc Macia, mientras que el Tram Besos es una red interna que solo llega a Glories. Los estudios
de demanda nos dicen que afiadiendo esos 3,5 km centrales, podria doblar el nimero total de
viajeros; lo que colaboraria a sacar muchos coches de Barcelona. Serfa ademas el Unico modo de
transporte en superficie que conectarfa el Baix Llobregat, Barcelona y Besos.

La instalacion del tranvia en el Llobregat oriental en torno a 2004 fue la operacion de transformacion
urbana mas importante del Llobregat oriental en estos 45 afios; transformar carreteras en avenidas
ha sido su principal accion urbana. En todo caso, ha tenido dos limitaciones en su trazado. La
principal es la deficiente conexion con la ciudad central. La conexion con la Diagonal, serpenteando
por L'Hospitalet, es poco franca -el nudo Diagonal-Ronda no dejaba otra opcion-. En segundo lugar,
la no ejecucion del Tram entre Sant Just y el Pont d'Esplugues perjudica la eficiencia del servicio, y la
continuidad en la transformacion urbana de la N-340 en avenida. En todo caso, el tranvia esta siendo
un importante elemento de conexion entre la periferia y la ciudad central.

A efectos urbanos, el Tram implico el ensanchamiento de algunos tramos de las carreteras donde se
instalaba, la urbanizacién total (de fachada a fachada) de las nuevas avenidas y la obra del
intercambiador en el by-pass de Cornella-Centre. No habia habido otro instrumento tan potente de
transformacion urbana en el Llobregat Oriental.

Ya dentro del Llobregat Oriental (1.4-91) analizaremos estos grandes cambios en tres avenidas:
Cornella-Esplugues, N-340 y la Avinguda Barcelona, y lo haremos valorando a su vez el cambio en la
urbanizacion; y toda una serie de proyectos de edificacion en sus bordes para una mejor

comprension de la transformacion urbana que el Tram ha generado, y estd generando.

Avinguda Cornella-Esplugues. En la prolongacion de la C-245, a levante del rio, sin el PGM, no
hubiera sido posible el éxito de esta operacion. A este lado del rio, el PGM-76 propone la ampliacion
de 20 a 40 m de ancho a todo lo largo de 2,5 km entre el Pont d'Esplugues vy la calle Rubi6 i Ors de
Cornella, e insinda un bypass bajo la linea férrea, que orienta una mejor continuidad en direccion a
Sant Boi. En el afio 2000, cuando se adjudicod el concurso para la construccion de la infraestructura
del Tram Baix, la carretera todavia tenia tramos en ambas fachadas con edificios que ocupaban 10 m
de la anchura prevista de 40 m. En cuatro afios se obtuvieron los suelos para ampliar completamente
la avenida de 20 a 40 m y se realizd la obra de urbanizacion que se inaugurd en el 2004. El Tram se
instalé en posicion central, y la avenida dispuso de amplias aceras, pasos de bicicletas, y dos carriles
por banda. Se construyd el paso bajo el ferrocarril generando el intercambiador de transporte
publico Tren-Metro-Tram mas importante de todo el trazado. En el otro extremo el Tram continua
por el Pont d'Esplugues y la N-340 (carretera de Collblanc), hasta llegar a la Avinguda de Xile, con

una seccion que oscila entre los 25y los 30 m.
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En la Avinguda Cornella-Esplugues trataremos los proyectos de Can Cervera (2000), el by-pass +
intercambiador modal (2004), Cornella-Centre (2010), Can Clota (2007) y Can Bagaria (en

construccion).

Can Cervera. Esplugues 2000. (1.4-93 a 96) La operacion ocupa dos manzanas situadas al

Norte de la carretera. En una de ellas habfa una hilera de viviendas unifamiliares adosadas
catalogadas, y en la otra una casa noucentista también catalogada, que ocupaban 10 m de la
futura avenida de 40 m. Ante la prevision del Tram el Plan propuso descatalogar esas
edificaciones, y derruirlas, y concentré la edificacién en una manzana para dejar un parque
con dos casas noucentistes cedidas al Ayuntamiento. Esta actitud es opuesta a la del
Poligono industrial centre de Viladecans de la que hablabamos anteriormente (donde se
reduce la C-245 de 40 a 13 m por catalogar unas viviendas que no lo estaban, y de mucho
menor interés arquitectonico que las de Esplugues). EI planeamiento de Can Cervera se
redacté antes de que se adjudicara la contratacion del Tram Baix en el 2000, con toda
confianza y apoyo municipal para la anticipacion para la adjudicacion de la obra.

By-pass + Intercambiador modal. (1.4-97 a 108) Las primeras propuestas de la insercion

urbana del Tram son del afio 1997, el concurso de la adjudicacion de las obras fue en el
2000, y en 2004 se inauguraba la nueva avenida a 40 m con el Tram. En las ortofotos de
1992 (1.4-93), y de 2020 (1.4-94) podemos ver el cambio de seccion de carretera de 20 m a
avenida de 40. También podemos ver una perspectiva de la nueva avenida con el Tram (1.4~
95) y una vista a pie de calle (1.4-96). Las nuevas avenidas del Tram suponen, sin duda, la

mayor transformacion urbana del Llobregat Oriental.

En la ortofoto de 1974 (1.4-97) podemos ver como la C-245 traspasa la linea férrea haciendo
un zig-zag (buscando el punto bajo del cauce del antiguo torrent de/ Llop) para pasar bajo
el puente del ferrocarril; después recupera la direccidon de la carretera de Esplugues en
direccién a Sant Boi.

El PGM-76 (1.4-98) sugiere de manera un tanto incierta, hacer un tunel que dé continuidad
directa a la carretera de Esplugues en direccion a Sant Boi, una idea que contrastaba con el
criterio municipal de “nunca se hara”.

En 1986, en el marco de un debate sobre el plan estratégico de Cornella, el doctorando dictd
una conferencia donde presentd una imagen antropomorfica de Cornella (1.4-99) que
acentuaba el estrangulamiento de los tejidos urbanos, justo en el punto que nos ocupa,
entre los barrios situados a cotas superiores e inferiores de la traza ferroviaria.

El doctorando redactd en 1997 redacté el proyecto de insercion urbana del Tram para
Barcelona Regional BR, proyecto que formé parte de la documentacion para el concurso de
adjudicacion de las obras y la futura explotacion del Tram. En ese proyecto BR teniatenia
previsto no hacer el tunel viario del PGM-76, optando por hacer uno exclusivo para el Tram,
girando después del instituto Francesc Macia para atravesar la linea ferroviaria a una altura
intermedia entre el tren y el metro (1.4-100). Dicha propuesta era la méas barata, pero no

resolvia el zig-zag de la carretera de Esplugues pasando por la plaza central del pueblo, ni la
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fluidez de recorridos Cornella-Sant Boi. En el plano se puede ver un trazado a puntos que
apunta la alternativa que propusimos al Ajuntament de Cornella.

Al afio siguiente hicimos un estudio sobre temas de vertebracion urbana para el municipio
de Cornella, y pudimos desarrollar la idea sugerida en la version de BR. Consistio en disefiar
el tunel del PGM-76, con el objeto que la nueva avenida de 40 m Esplugues-Cornella, con el
Tram integrado, pasara bajo el trazado del ferrocarril en direccion a Sant Boi (1.4-101)
generando un intercambiador Tram-tren-metro, que podemos ver en la imagen (1.4-102).
Esta nueva propuesta fue aceptada por Cornella y hoy es una realidad (1.4-103), el
intercambiador mas importante en el Llobregat Oriental. La perspectiva a vista de pajaro (l.4-
104) da fe de la apuesta, que tiene la ventaja de ofrecer un trazado rectilineo a la Avenida
Cornella-Esplugues en direccién a Sant Boi, que a su vez reduce sustancialmente el trafico
por el centro de la ciudad del antiguo trazado en zig-zag que pasa por la plaza del centro
de Cornella, y de situar un intercambiador entre el Tram, el metro (en una planta inferior), y
el tren (en una planta superior). Este proyecto ejecutado en 2004 es claramente un producto
directo de las reflexiones desarrolladas en esta investigacion.

—  Cornella Centre. 2010. (1.4-105 a 108) En la confluencia de la antigua traza de la Carretera de

Cornella-Esplugues con la nueva del paso bajo el ferrocarril, el Ayuntamiento redactd un
primer plan con un IEN muy alto, fruto de compensaciones de cesiones de suelo para el
nuevo tramo de avenida. Se trata de hecho de una transferencia de aprovechamiento (poner
més techo, procedente de otros lugares, del que inicialmente le adjudicaba el PGM). El
proyecto, que modifica la volumetria del primer planeamiento, trata de reforzar la
bifurcacién de la avenida, enfatizando la fachada a la rotonda, y situando un paso peatonal
interior que conecta el barrio de Gabarres, con el intercambiador de transporte publico. La
arquitectura procura resolver la sobrecarga de techo con dos edificios de volumetrfas
diversas que aligeran su carga de edificabilidad, insertandose en un terreno tan singular,
colaborando a la integracion del intercambiador Tren-Metro-Tram con los flujos urbanos de
la ciudad y su paisaje

— Can Clota. Esplugues 2007. (1.4-109 a 114) EstaEsta situado en un punto estratégico entre el

barrio de Can Clota, y el Pont d’Esplugues, dando frente a la rotonda de la gasolinera por un
lado, y al Parc dels Torrens por otro. A través de un planeamiento derivado se sustituye una
volumetria muy fragmentada por un edificio en un lugar fruto de la transformacién del Tram,
cambiando la escala y reconociendo en su arquitectura la diversidad urbana de sus cuatro
frentes.

— Alstom Bagaria. Cornella (en construccion). (1.4-115 a 119) EI Ayuntamiento afiade a la

edificabilidad normal derivada de la parcela de la antigua Alstom, volimenes procedentes de
otros lugares del municipio, creando una zona de un IEN muy alto, generando una
discontinuidad volumétrica en la avenida derivada de usar un singular sistema de gestion
que prevalece sobre las determinaciones del PGM-76.

Estos 4 edificios colaboran en la definicion de una nueva insercion urbana y de un cambio de escala

que consolida la definicion de la nueva Avinguda Cornella-Esplugues.
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Como conclusion de las obras de urbanizacion y de edificacion en la transformacion de la Avinguda
de Cornella-Esplugues, podriamos decir que el Tram Baix ha sido un potente instrumento de
urbanidad que en 4 afios (2000-2004) culmina en la ampliacion de la carretera de 20 a 40 metros,
que tiene un trazado de avenida con amplias aceras y dos carriles bici por banda y el Tram y sus
estaciones en posicion central. Esos cambios suponen mejoras en la movilidad, el paisaje urbano y las
actividades en planta baja, asf como en la singular version de intercambiador modal y en nuevas
edificaciones que ajustan su escala a las nuevas dimensiones de la avenida. Seguramente la Avinguda

Cornella-Esplugues es la transformacion urbana mas importante del Baix Llobregat Oriental.

Carretera Reial (N-340). La segunda via donde se comprueban estos resultados es la Carretera Reial
(N-340) Sant Feliu-Sant Just y I'Hospitalet.
La N-340 entre Sant Feliu y I'Hospitalet tiene anchura muy variable a lo largo de su recorrido: 20 m
en los cascos urbanos de Collblanc, L'Hospitalet, Esplugues, y Sant Feliu, mientras que en el tramo
Sant Feliu-Sant Just una anchura dominante de 50 m. En ese tramo el Tram se coloca en posicion
central, con andén entre vias, anchura que se mantiene a lo largo de todo el recorrido, situando una
linea de palmeras entre ambas vias. La diversidad de tejidos que le dan frente se traduce en
secciones variables de la avenida, con y sin laterales. En este tramo de 1.900 m de longitud hubiera
sido necesario hacer una modificacion de PGM y reconsiderar los frentes edificados (industria,
edificios unifamiliares y plurifamiliares, etc.). Entre Sant Just y el Pont d'Esplugues hay un tramo de
750 m que comienza con 26 m de ancho, para pasar a 20 en el casco urbano de Esplugues. En este
tramo no se ha instalado el Tram por voluntad expresa del Ayuntamiento de Esplugues. En el tramo
Sant Feliu-Sant Just, comentaremos tres proyectos: llla Walden (1996) en Sant Just, Montejurra (2007)
en Sant Feliu, y Torreblanca (2020) en Sant Just.

- llla Walden. Sant Just. 1997." (1.4-120 a 126) Esta operacion en torno al Walden y al Taller de

Ricardo Bofill, completa la manzana en sector circular con un frente edificado curvo al barrio
Sud y recto a la N-340, situando una plaza en el angulo norte, y un parque al interior de la
manzana. De alguna manera, estas operaciones ayudan a insertar el Walden en el tejido
urbano de Sant Just, y en el frente de la N-340. Se finaliza la construccion de este edificio en
1996, antes de la adjudicacion del concurso del Tram Baix en el 2000 (las obras de
urbanizacién se acabaron en el 2004). La alineacién de los edificios a la N-340 estaba
claramente fijada por el PGM-76, con una anchura de 45 metros. No hubo problema con la
instalacion del tram vy la transformacion de la carretera en avenida. El edificio trata de
contrarrestar la contundencia de PB + 4PP frente a un barrio de manzanas pequefias en la
trama de Sant Just. La radical horizontalidad del edificio que genera una placita interior
abierta al eje del Walden realza el edificio de Ricardo Bofill y su taller en los silos de la

antigua cementera.

" Mattogno, Claudia y Dionino, Giovanna publican un articulo en Edilizia Popolare n® 272, cuarto trimestre de
2001, con el titulo “Nuovi Modelli Abitatiri Urban!’ destacando tres proyectos construidos en Europa entre los

que esta la llla Walden.
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La expresion nitida de la fachada curva contrasta con una gran complejidad tipoldgica: en las
tres edificaciones. Todo el edificio mantiene una sola rasante de coronacion; con lo que la
ondulacion de la rasante de la calle Salvador Espriu da lugar a una especie de zécalo flotante
a la banda central de los simplex. Y la propia pendiente de la calle da lugar a una planta baja
de 4 metros en el frente de la Avinguda Industria, mientras que se levantaba hasta los 7
metros en el frente donde actualmente pasa el Tram. En la fachada interior del parque se
sustituye la planta baja comercial por un duplex de vivienda levantado sobre la cota del
parque interior para mantener la intimidad. También la construccién fue especial, al construir
parcialmente sobre un barranco de 16 metros, con edificios sobre pilotes y otros sobre
zapatas. La Plaza, el parque v la calle se construyeron después de las estructuras del edificio.

Montejurra. Sant Feliu 2007. (1.4-127 a 130) En el frente de la N-340, haciendo esquina con la

Rambla define una nueva alineacién a la carretera retrasandose 5 m respecto a la alineacion
a poniente de la Rambla. Asimismo, se produce un retranqueo a la fachada de la Rambla
para consolidar la anchura de 25 m. El nuevo edificio da frente a la parada final del Tram a la
entrada de Sant Feliu y resuelve el frente de la N-340 entre la Rambla y la calle Josep Ricard
y el frente posterior con el carrer del Terrisser, que en realidad es un pasaje. El Tram tiene
delante la parada final de la linea T3, girando al sur para evitar entrar en la calle de 20 m que
es la N-340 en el casco urbano de Sant Feliu.

Carretera Reial-Parc de Torreblanca. Sant Just, 2020. (1.4-131 a 134) Se trata de un sector

situado entre la N-340 y el término de Sant Joan Despi de 1,8 ha, calificado de espacio libre y
equipamientos generales, con una fachada de un kildmetro a la N-340. Con motivo de la
campafia municipal de Sant Just “Salvem la Vall" se aprobd una modificacién puntual del
PGM en 2006, que proponia descalificar unas zonas de vivienda unifamiliar en torno a la
riera de Sant Just en Collserola, a cambio de compensar a los propietarios del suelo con la
misma edificabilidad en el término de Sant Just v, si fuera necesario, en otros municipios
vecinos. Se trata de generar transferencias de aprovechamiento en suelo urbano de un total
de 80.000 m’t de viviendas y 20.000 m?t de terciario. Fruto de esa compensacion, una de las
operaciones es la que estamos considerando en este punto, se aprueba con un PMU en
2017, sitta un techo de 26.400 m“t de viviendas, y en la actualidad finalizada. Es la primera
operacién de transferencia de aprovechamiento, quedando un total de 53.600 m’t de
viviendas por colocar en futuras transferencias de aprovechamiento, que ya se estan
iniciando en otras operaciones similares en la N-340. La ley del suelo, de la que hablaremos
en las Hipotesis de futuro, la falta de revision del PGM-76, y los mecanismos de gestion que
tratan a las edificabilidades adjudicadas por el PGM-76 como un valor mévil en la ciudad,
permiten desplazar esos tedricos derechos para acumularlos sobre otras zonas edificables, o
en el caso como el que nos ocupa, sustituir simplemente zonas calificadas de verde o
equipamiento en el PGM.

Este marco legal y de gestion obliga a los ayuntamientos a convertir una opcidon como
liberar de nuevas edificaciones zonas sensibles de Collserola, en operaciones negativas en el

centro de la ciudad, sustituyendo espacios libres y equipamientos por viviendas.
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La Avinguda N-340 muestra un cambio positivo respecto a la carretera gracias al Tram; sin la
fuerza urbana de la Avda. Cornella-Esplugues. Sus continuos cambios de anchura, con el
estrangulamiento en Sant Just-Esplugues, llegan al extremo de interrumpir el trazado del
tranvia en el tramo de 735 m de 20 metros de ancho entre el limite de término entre Sant
Just y Esplugues y la rotonda frente al Ayuntamiento de Esplugues. Esto obliga al Tram a
realizar un trazado sinuoso que lo conecta con la Avinguda Cornella-Esplugues para llegar
hasta la rotonda del Ayuntamiento de Esplugues.

Los cambios de anchura y la diversidad de tipologias edificatorias que le dan frente son
responsabilidad del PGM-76 (que resolvid tan bien la Avinguda Cornella-Esplugues con el
paso a lo largo de los 2,5 km de un ancho de carretera de 20 m a uno de una avenida de 40
m). Con el tema de variaciones de anchos de la avenida sucede algo parecido a lo que

comentabamos con la C-245 a la altura de Viladecans.

Avinguda Barcelona. Sant Joan Despi. El tramo de la avenida entre la rotonda situada por encima del

ferrocarril, y la de la Avinguda Baix Llobregat tiene una longitud de 1.360 m y una anchura constante

de 30m. Esta avenida esta situada entre el barrio de les Planes de Sant Joan Despf y una banda

industrial de unos 80 m de ancho situada entre la Avinguda Barcelona y el carrer de la Fontsanta al

otro lado del parque de la Fontsanta. En esta avenida presentamos 3 proyectos: La biblioteca Marti

Pol construida en 1995, las dos torres de oficinas del 2004 y el edificio Bayer, del 2005. Asimismo

presentaremos para concluir una Modificacion del PGM-76 del 2004 que ha cambiado el uso y el

paisaje urbano de la banda industrial:

Biblioteca Marti Pol. Sant Joan Despi 1992. (1.4-135 a 140) Esta biblioteca fue el primer cambio

de uso de la banda de la actividad industrial. En una antigua planta de hormigdn que
contaminaba todo el barrio de Les Planes, se levanta este edificio que se construye a caballo
de la Avinguda Barcelona y la calle Fontsanta, con dos plantas de desnivel entre ambos
frentes. El programa es de un aparcamiento para dar servicio al barrio de Les Planes, una
gran biblioteca de ambito municipal y un pequefio auditorio. En el frente a la Avinguda
Barcelona se deja una pequefia plaza.

Edificio doble de oficinas. Sant Joan Despf 2001. (1.4-141 a 144) Esta es la segunda operacion

de cambio de uso en la franja industrial. Dos edificios en forma cubica dando frente a las dos
vias con una via de conexiéon entre ambas que es a su vez acceso al aparcamiento. El frente
de la Avinguda Barcelona se retranquea 15 m respecto a las alineaciones industriales. Esta
segunda tipologfa de oficinas consolidd la tendencia de ir sustituyendo las actividades de esa
banda industrial estrecha entre el barrio denso de les Planes y el parque de la Fontsanta.

Edificio Bayer. Sant Joan Despi 2001. (1.4-145 a 148) Esta es la tercera operacién puntual de

cambio de uso previa a la Modificacion de PGM de toda la franja industrial de 2004. Se trata
de un antiguo edificio industrial de PB+5 de 50 x 70 m de planta donde se aborda un
proyecto global de remodelacién, para pasar su uso a oficinas y hotel, y una ampliaciéon a
PB+7. Finalmente, se cambid el proyecto inicial, transformando todo el uso a oficinas y

sustituyendo la fachada de doble vidrio por un muro cortina. Los usos de oficina sobre
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rasante ocuparon 25.488 m? de techo a los que se afiadieron 17.478 m? de techo bajo
rasante mas el aparcamiento en las plantas sétano. Por volumen vy actividad, es

probablemente el edificio de oficinas méas importante del Baix Llobregat.

El segundo itinerario con resultados limitados es la Avinguda del Baix Llobregat, en cuyo frente se

presto atencion al conjunto de operaciones en torno a Bayer.

Interseccién de tres limites municipales. (1.4-149 a 152) Merece la pena detenerse en este cruce de
términos para analizar las diferencias de los tres municipios en este punto periférico para los tres.

La Avinguda del Baix Llobregat hasta la Avinguda de Cornella-Esplugues y su continuacion en el
primer tramo de la Avinguda de Sant lldefons en el limite poniente del término municipal de
Esplugues. Al otro lado, el carrer dels Cirerers separa los términos de Sant Joan Despi al Norte y de
Cornella al Sur.

Para cada uno de estos tres ayuntamientos, este cruce constituye la periferia de sus respectivos
términos, mientras que una mirada urbanistica de ese continuo urbano nos permite ver que estamos
en uno de los puntos de mayor centralidad del Llobregat Oriental.

Después de la construccion de Bayer en Sant Joan Despf, en Cornella se construye un edificio de
oficinas en el frente de la rotonda con la Avinguda Cornella-Esplugues, y posteriormente el municipio
se plantea levantar una mezquita, y decide hacerlo en su periferia, entre Bayer y el edificio de oficinas
de Cornella.

i Tiene sentido que en un punto tan central no se aprovechen las economias de escala generadas por
Bayer para transformar el entorno industrial obsoleto en una zona de centralidad? ;Tiene sentido
colocar un edificio religioso, en un lugar de actividad tan central? Este es un ejemplo paradigmético

de las discontinuidades de los tejidos urbanos en las bandas de los términos municipales.

Moadificacién del PGM-76 en el frente industrial de la Avinguda de Barcelona 2004. (1.4-153 a 157)
Después de las 3 modificaciones puntuales del PGM-76 que hemos presentado, el municipio decide
abordar una MPGM en toda la banda industrial de 1.360 m X 90 m situada entre el barrio de Les
Planes y el parque de La Fontsanta. Esta MPGM tiene los siguientes objetivos:

— Ampliar la Avda. Barcelona de 30 a 45 m recogiendo la opcion de retranqueo ya habiamos
adoptada en las dos Torres de oficinas. Esta banda de 15 metros calificada de espacio libre
permitiria un amplio paseo arbolado en este frente.

—  Cambiar a uso mayoritario a viviendas con comercial en planta baja.

— Para facilitar la gestion posterior del plan optar por unidades de actuacion pequefias de dos
o tres parcelas industriales, que generan en su interior caminos de verde y permeabilizaran el
paseo peatonal entre el paseo de 15 m y el Parque de la Fontsanta.

- Posibilitar que las unidades de actuacion se desarrollen independientemente y compatibilizar
la convivencia temporal de nuevas edificaciones de viviendas en vecindad con actividades

industriales no nocivas.
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Todas esas bases de partida se instrumentaban con una ordenacion volumétrica con un
frente muy definido en la fachada a la Avinguda de Barcelona y una serie de testas de
blogques dobles de PB+5, alineadas a los 45 m de la avenida, dando un resultado de
volumetrias repetidas, pero separadas con anchuras variables, que potencian la avenida con
este nuevo frente permeable; mientras que en la fachada al parque, estos bloques dobles
varfan en altura y profundidad para ofrecer un frente mas aleatorio.
El Plan fue un éxito de gestidon y mantuvo su ejecucién durante la crisis 2008-2015. Sin
embargo, el Ayuntamiento aceptd la solicitud de los promotores para optar
mayoritariamente por construir torres de diferentes alineaciones, tamafios, y alturas que han
alterado la volumetria propuesta que reforzaba el caracter urbano de la avenida y del
parque.
La Avinguda de Barcelona muestra un trazado del Tram en zigzag y que cambia de via Unica a doble
via con el consiguiente desorden en los carriles rodados. De hecho, se ha urbanizado solo para
vecinos; una contradiccion que tiene el objetivo de dificultar el paso a los municipios vecinos —en este
caso a Esplugues por el municipio de Sant Joan Despi. Hemos hablado de estas actitudes en el punto
4.3.1 cuando nos referfamos a las operaciones entorno a la C-245 en Viladecans. Al anterior desorden
se le suma la diversidad de torres de diferente posicion, ocupacion y altura, que no configuran

imagen clara de avenida.

Breve balance del Tram como vector de urbanidad en el Llobregat Oriental.

En conjunto, el Tram ha sido un vector de urbanidad en una periferia muy fragmentada, la
transformacion urbana mas relevante de estos Ultimos 45 afios. Hemos verificado que las avenidas
con mejor resultado son las intermunicipales: La Avinguda Cornella-Esplugues, y la N-340, maés
limitada por la incertidumbre en la continuidad de anchura del PGM-76. El peor se da en la Avinguda
de Barcelona, que esta en un solo municipios, donde la tentacion de dificultar el trafico a través del
mismo ha estado muy presente. Encontramos un ejemplo claro de disrupcion urbana entre términos
municipales en el cruce de la Avinguda del Baix Llobregat con la Avinguda de Cornella-Esplugues. La

autonomia y soberanfa municipal dentro de un continuo urbano generan ese tipo de situaciones.

4.3.3 Nuevos barrios: insercion y segregacién urbana

Después de analizar los seis sectores de Viladecans y el sector de la Avinguda de Barcelona en Sant
Joan Despi, consideraremos tres nuevos barrios, donde no se discute tanto el modelo de ciudad que
representan, sino méas bien su grado de insercion urbana en la ciudad.

Los dos primeros ejemplos tienen un grado adecuado de insercion en su entorno urbano, mientras
que el tercero, Mas Llui en Sant Just Desvern tiene interés en su insercidon con Mas Llui de Sant Feliy,
y con el parque de Collserola, siendo, sin embargo, deficiente su conexion con el casco urbano de
Sant Just Desverny con el Llobregat Oriental.

— Riera Gasulla. Sant Boi 1990. (1.4-158 a 162) Este nuevo barrio, ubicado en el triangulo entre el

ensanche y el frente de equipamientos sanitarios resuelve adecuadamente el suave giro de

la trama del ensanche, con la incorporacion de fragmentos de manzanas existentes en su
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interior, a la vez que genera un moderado cambio de escala de verde y equipamiento en sus
dos frentes, colaborando a la mejora del conjunto de su entorno urbano. Asimismo, se
conecta bien con la Ronda (via de cornisa de la que habldbamos en el punto anterior) y con
los tejidos urbanos situados al otro lado. La manzana tiene una medida similar a las del
ensanche de la Placa de la Generalitat, pero con una tipologia de edificacion abierta, que
permite la unidad proyectual de cada edificio.

— Can Llobera. Sant Feliu de Llobregat 19912° (1.4-163 a 168) Este es un barrio de menor

tamario, que se enfrenta a cuatro frentes muy diversos: La Riera de la Salut a cielo abierto
con un muro de proteccidon que la separa del casco urbano, y un frente opuesto que da al
barrio de Can Maginas, con un frente de testeros ciegos con tabiques pluviales. En el otro
sentido estan las fachadas posteriores de los edificios que dan frente a la N-340 por un lado,
y al ferrocarril en el opuesto. El proyecto se resuelve respondiendo de manera diversa a cada
uno de los frentes: con edificios en torre en el frente de Can Maginas; con edificios en duplex
sobre duplex en el frente paralelo a la N-340, y en el de Ia riera (ahora soterrada) con planta
baja comercial; y con un pequefio parque y una plaza en el frente ferroviario. Una trama
interna de tres vias peatonales en cada direccion permeabiliza el barrio, y da soporte a unas
hileras de viviendas adosadas en su interior. Dos aparcamientos subterraneos eliminan los
coches dentro del barrio. La plaza y el parque se ofrecen a los tejidos urbanos vecinos.

—  Mas Llui. Sant Just 2006. (1.4-170 a 177) Situado en Collserola, como continuacion del barrio

del mismo nombre de Sant Feliu, es mayoritariamente peatonal con manzanas abiertas y
genera un parque central para uso de los dos barrios y una amplia zona de equipamientos
en el limite con Collserola. Trata de cuidar el impacto de paisaje en relacion a la montafia.
Tiene un problema de segregacién urbana respecto a Sant Just. El PGM planteaba un buen
acceso en avenida, que conectaba directamente la N-340 con la B-23 y continuaba por los
términos de Cornella y L'Hospitalet (una de las vias mas importantes de minima pendiente
establecidas por el PGM-76 en el Baix Llobregat Oriental). Este acceso fue sustituido por otro
puntual a media pendiente del gran talud sobre la zona industrial. Una vez més la
modificacion puntual del PGM empeora sensiblemente la propuesta original. De nuevo, el
arbol municipal nos impide ver el bosque de la ciudad real. Parece que cada municipio
siente perder identidad, si forma parte de la estructura urbana de mayor ambito.

Hemos descrito muy rapido lo esencial de estos tres nuevos barrios para analizar los pros y contras

de su insercién urbana en el marco préximo y en la Barcelona-ciudad vy tratar de discernir los

caminos mas solidarios de los mas autarquicos en términos urbanisticos.

20 Ruano, Miguel “Ecourbanismo. 60 proyectos urbanos sotenibles” Editorial GG 1999; en este libro Can Llovera

figura como uno de los ejemplos.
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4.3.4 El ritmo adecuado en la reforma de las urbanizaciones marginales

Las urbanizaciones marginales eran un fendémeno relevante antes del PGM-76, especialmente a
poniente del Baix Llobregat; normalmente situadas en terrenos con pendientes pronunciadas, como
prolongacion de cascos urbanos, y proximas al Carrilet en el Baix Llobregat occidental y a vias
rodadas de comunicaciéon en el Llobregat Oriental. EI PGM pone en valor sus excelentes
localizaciones para la integracion en los respectivos nucleos urbanos. La reforma de estas
urbanizaciones afronta, en general, los siguientes retos: urbanizarlas, dotarlas de espacios publicos y
equipamientos, y lo que es méas especifico, establecer mecanismos para conseguir una habitabilidad
adecuada de las viviendas, todo ello con minimos recursos de los propietarios y del Ayuntamiento y
tratando que en el proceso de transformacién no se genere una expulsion social por motivos
econoémicos. Este urbanismo extremo interpela a la ciudad sobre su capacidad de regenerarse, a la
vez que algunos ejemplos son de gran interés como referencia para abordar el gran reto de dar
respuesta al problema de las urbanizaciones en el Baix Llobregat. Mostramos dos ejemplos: uno de
los primeros afios de democracia en el Llobregat occidental, y otro recientemente urbanizado en el
Llobregat oriental.

— La Guardia. Sant Vicenc dels Horts 1982. (1.4-178 a 182) Se trataba de una urbanizacion

marginal muy consolidada con una gran dispersion en la superficie de las parcelas y en
tipologfas edificatorias al interior de cada manzana, lo que impedia una zonificacion de
ordenanzas diversas dentro de cada manzana. El Plan Especial apuesta por mantener la
morfologia informal estableciendo condiciones minimas de volumetria, acceso y distancia
entre viviendas. La gran dificultad estaba en establecer la edificabilidad por parcela. Se hizo
un grafico con la superficie de parcela en la abscisa y el techo en la coordenada, resultando
una nube de puntos que representaba la situacién de cada parcela; las parcelas pequefias
tenfan un Indice de Edificabilidad Neto (IEN) més alto, mientras que las grandes estaban
menos edificadas. Si se hubiera trasladado el IEN de las parcelas pequefias al conjunto del
barrio, éste habrfa incrementado exponencialmente el techo total, exigiendo un gran
incremento de espacio libre y equipamientos, que hubiera afectado al caracter del barrio -en
contra de los objetivos planteados-. Se optd por impedir la subdivisidon de parcelas grandes y
establecer un IEN alto para las parcelas pequefias y bajo para las grandes resultando un IEN
variable en parébola, que envolvia el maximo de parcelas existentes?'. La justicia distributiva
de la propuesta tuvo el apoyo unanime de los vecinos y del consistorio. El barrio se ha ido
rehaciendo lentamente a lo largo de estos 35 afios, convirtiéndose en un lugar excelente
para vivir, que conserva el tejido social y la idiosincrasia de sus origenes.

—  Finestrelles Nord. Esplugues 2016. (1.4-183 a 190) El barrio esta situado al norte de Finestrelles,

con los frentes Oeste, Norte y Este, dando directamente a Collserola. Consta de una planta

muy regular de calles de 6 m, y manzanas con parcelas de 8 x 16 m, y con muy pocas

2 Concretamente se definié una férmula parabdlica y = —556,1 + 1/ —x2 — 1.822,6x + 284.879,7 donde x era

la superficie de parcela e y la de techo adjudicado (todavia hoy se estdn dando licencias con esta férmula).
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parcelas edificadas. El barrio se asienta sobre un relieve muy pronunciado (més de la mitad
de las calles supera el 20% de pendiente, y las parcelas llegan a superar el 30% en la parte
mas alta). En el 2003 se aprobd el Plan Especial que establece la estrategia general del
proyecto, que basicamente consiste en mantener la estructura parcelaria con un IEN
aproximado de 1 m?t/m?s, y situar un frente sur de edificios de tres plantas, para absorber las
afectaciones por espacio libre de la manzana triangular situada al norte, y la ampliacion de la
calle del limite sur. Una vez aprobadas la reparcelacion y el proyecto de urbanizacion, se
hizo una modificacién del PERI, que se aprobd en 2016, con el objetivo de definir con mayor
precision tipologias de edificacion, alineaciones y rasantes de cada vivienda, un tema de una
gran complejidad. En todo este proceso, el objetivo de no producir expulsion social fue un
tema esencial. Sin embargo, los elevados costes de urbanizacion debido a las fuertes
pendientes y a la aportacion del 10% de aprovechamiento medio en metalico al
Ayuntamiento (del orden de 350€/m’t) provocaron que una parte de los propietarios se
vieran obligados a vender, fracasando el objetivo de no expulsion social. El respeto
minucioso a la parcelacion existente, que era la base para conseguir ese objetivo, se habia
quedado sin el argumento de base. A la vista de ese fracaso, y mientras se estaba
urbanizando el barrio, se planted prescindir de la parcelacion originaria, manteniendo el
techo y nimero de viviendas maximas por manzana. ;Cémo se podria plantear un proyecto
que pusiera en valor la orientacién a sur y las vistas sobre Barcelona? Se redactd un proyecto
alternativo que cubria esos objetivos, y que mejoraba claramente el aprobado en términos
de paisaje, accesibilidad y calidad de las viviendas. Este nuevo proyecto fue aceptado por la
Direccion General de Urbanismo, y por el Ayuntamiento, pero ambos dejaron la decision
final a los vecinos. Estos, que habfan luchado por abaratar los costes de urbanizacién,
cuando el precio de venta de las parcelas estaba en 600 €/m?t, ahora que la repercusiéon
estaba en 2.000 €/m?t y tenfan la parcela libre para actuar, no quisieron reparcelar el interior
de cada manzana, y rechazaron el nuevo proyecto.
Si comparamos los dos Planes Especiales, llegamos a la conclusion que el de la Guardia ha sido un
éxito, a pesar de su lenta ejecucion y de su informalidad. La CMB adjudicé el proyecto por concurso,
y junto con el Ayuntamiento, se implicaron plenamente en su desarrollo. En el caso de Finestrelles
Nord, el Ayuntamiento adjudico el primer Plan Especial, y se comprometié a desarrollarlo por el
sistema de cooperacion, pero durante afios no tomd ninguna iniciativa. Fueron los propietarios los
gue se organizaron para desarrollarlo por compensacién, tomando ellos todas las decisiones. La falta
de amparo de la administracion publica estd en la base del fracaso de este Plan Especial que no
consiguio evitar la expulsion social.
Nos hemos detenido un poco mas en estos dos proyectos de reforma porque el primero tuvo toda la
atencion del consistorio de Sant Vigens dels Horts y el soporte de la Corporacid Metropolitana de
Barcelona, con muy escasos recursos para abordar la urbanizacion del barrio. Estas circunstancias
hicieron que el proceso fuera muy lento, condicion necesaria para no forzar a los propietarios a hacer
grandes aportaciones econdémicas. Esa lentitud fue la base del éxito de tener hoy un barrio con un

alto nivel de transformacion urbana y sin expulsion social.
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Por el contrario. El caso de Finestrelles nos llevd rapidamente al doble fracaso, expulsion social y peor

proyecto.

4.3.5 Espacios y equipamientos publicos, diferentes escalas de intervencién
La construccion de espacios publicos y equipamientos ha sido una de las tareas centrales de los
municipios a lo largo de estos 45 afios. Primero, fueron las escuelas y las plazas publicas; después, los
parques (no existian antes de la democracia); mas tarde, centros sociales, polideportivos, y
bibliotecas; y finalmente, grandes centros deportivos y auditorios. Esta tarea municipal ha sido
esencial en la maduracién urbana y social de la periferia.
Analizaremos seis proyectos, tres en Sant Joan Despi y tres en Sant Boi, de los cuales dos tienen
ambito de barrio; dos, municipal; y dos son de caracter supramunicipal.
Proyectos de ambito de barrio:

—  Placa del Mercat. Sant Joan Despl. 1978, 1998. (1.4-191 a 195) El primer proyecto tuvo una

impronta urbanistica y social, con un eje peatonal prolongado hasta Cornella, el patron
semicircular abierto al barrio de Les Planes vy la tribuna en el centro para entronizar el lugar
del mitin. Para el segundo proyecto se demolid el primero con el objeto de situar un
aparcamiento subterraneo. La arquitectura toma protagonismo, sin eliminar las certezas
basicas del lugar. En ambos proyectos se respondio al espacio centrifugo del entorno de la
plaza, con un proyecto que fijara la centralidad del lugar.

—  Centre Rodd. Sant Joan Despi 1989. (1.4-196 a 200) Situado en el solar contaminado del

antiguo Gasometro, a continuacion de la Placa del Mercat, al otro lado del mercado;
también con 3 m de desnivel entre las dos calles que le dan frente. Con cinco tipologias
edificatorias y cuatro direcciones distintas dandole frente —un entorno centripeto muy
complejo—, el proyecto apuesta por establecer un plano horizontal a la cota de la calle mas
elevada, bajo la cual se sitla un aparcamiento de tres plantas. Sobre este plano se coloca un
edificio de forma cilindrica, con un doble corte que lo direcciona en paralelo a la calle. La
arquitectura centrifuga toma posesion del lugar, dando respuesta al entorno centripeto,
estableciendo asi un dialogo interesante con el mismo.
Proyectos de ambito municipal:

— Biblioteca Marti Pol. Sant Joan Despi 1992. Este proyecto se ha comentado en el apartado

4.6 al referirnos a la Avinguda Barcelona.

—  Placa Catalunya. Sant Boi 1981. % (1.4-201 a 207) Sélo habian pasado cinco afios desde el

primer Onze de Setembre (1976, primera concentracion publica no reprimida en la Plaga
Catalunya de Sant Boi). Como resultado de un concurso publico se proyecta la plaza. Seria
una de las terceras plazas que se construyen en municipios del Baix Llobregat (cada

municipio tenfan un par de plazas, normalmente vinculadas al Ayuntamiento, el mercado y la

22 Roa, My Coca, J “Por una estética de la crisis” y “11 de septiembre de 1976" proyecto publicado en color a toda

pagina en la contraportada de la Vanguardia 20/03/1983.
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Iglesia y en los primeros afios de democracia se construyeron éstas vinculadas a tejidos de
expansion). En este caso tiene la singularidad de ser una de las dos plazas de ensanche en el
Baix Llobregat (la otra, la Placa de la Generalitat, también esta en el ensanche de Sant Boi).
Se trata de una plaza de bajo presupuesto, de espacios y usos variados, y tonos
mediterraneos, que usa el collage en la superposicion de: accesos y pasos, pavimento
central, red de fuentes, y peristilo de arboles. El lema del proyecto es “Safareig” y da el tono
de la cotidianeidad mediterranea; el mosaico de Tapies integrado en el collage de
pavimentos apunta a esa cotidianeidad, evitando connotaciones épicas monumentalizadas.
Como en el caso de la Placa del Mercat de Sant Joan Despi, también se derruye la plaza
para poner un aparcamiento subterraneo, en esta ocasion negando los patrones de partida
de la primera plaza, para enfatizar la diagonal peatonal de la calle, que la plaza interrumpe,
dejando el mosaico de Tapies descontextualizado.
Proyectos con potencial de uso supramunicipal:

—  Parc de la Muntanyeta. Sant Boi. 1984.% (1.4-208 a 215) Una suave loma ocupa el centro de

Sant Boi, en contacto directo con el parque del Garraf-Ordal. Una modificacion del PGM de
1983 habfa planteado establecer unas vias sobre la loma, para localizar reservas de
equipamientos en la suave vertiente sur y dejar la empinada vertiente norte como parque. La
prevision del PGM de mantener los ritmos de crecimiento de las décadas de los afios 60 y 70
llevéd a esa reserva de equipamientos y a multiplicar la vialidad municipal. Poner en valor las
potencialidades de esa loma, y cuestionar la necesidad de estas nuevas reservas de
equipamiento fueron los primeros objetivos del documento “774 idees pel parc de Ja
Muntanyetd’, que al mismo tiempo fijaba los criterios para el proyecto del nuevo parque,
documento que fue objeto de una exposicion y de una amplia participacion ciudadana
concluyendo con los siguientes criterios basicos: un parque para los barrios, el municipio, la
comarca, y el AMB; hito y mirador de la comarca, y puerta del parque forestal del Garraf ; un
parque para el ocio, las relaciones sociales, el deporte y la cultura. En 1987 se aprobd un
anteproyecto general, y un planeamiento de acuerdo con la nueva idea. En 1993 se inaugura
la primera fase de urbanizacion con la abertura de la nueva calle Baldiri Aleu, vy la disposicion
de plazas y jardines, que fijan el acceso principal al parque por la vertiente sur. Afios
después, el Ayuntamiento maodifica el proyecto para trasladar la edificabilidad del auditorio,
situado en el punto méas alto de la loma, a la mejor zona de la vertiente sur de suave
pendiente, la parte méas importante del parque en su primera version, y disponer una
biblioteca de 5.000 m?. En segundo lugar, sitda un gran muro de piedra, que rompe la
continuidad del acceso a la loma, restringiendo el paso a una pequefia escalera dispuesta en
diagonal. Estas actuaciones se hacen sin una discusion a fondo sobre Les 774 jdees, el Plan

Especial, el Anteproyecto general, y la primera fase construida.

% Roa, Miquel “La Muntanyeta, nuevo parque metropolitano” articulo publicado en color a toda pagina en la

contraportada de la Vanguardia 13/09/1987.
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—  Pista d'Atletisme. Sant Boi 1985. (1.4-216 a 220) Este proyecto tiene un origen muy singular. Se

habfan adjudicado las obras para construir la autovia litoral. El Ministerio de Fomento ofrecio
al contratista una loma entre dos rieras en el término de Sant Boi para extraer 1 millon de m?
de tierras, pero la oposicion del Ayuntamiento llevé a una confrontacién con el Ministerio.
Finalmente se llegd al pacto de proyectar el gran rebaje de tierras para situar una pista de
atletismo a modo de teatro griego, que construirfa la concesionaria. Asi se hizo, con una
pista de atletismo y un campo de futbol en su interior, un plano superior con aparcamiento y
dos pistas polideportivas, y unas gradas entre ambos planos que incorporaban vestuarios y
gimnasios. En la actualidad, la instalacion deportiva esta descontextualizada, vecina a unas
naves municipales del parque movil y al dep&sito de la grda. En todo caso se sitla en una
amplia zona de equipamientos municipales que incorpora el béisbol, y una amplia reserva en
los barrios de Canons-Orioles, y en consecuencia tiene amplias posibilidades de articular una

gran zona de equipamientos pluri-municipales.

Del conjunto de comentarios anteriores, podemos concluir que los Ayuntamientos dominan los
proyectos de espacios publicos y equipamientos de ambito de barrio, pero se ven superados por los
de dmbito municipal, y en mayor medida por los de &mbito supramunicipal.

En cuanto a los proyectos de barrio, podemos decir que la tarea de promover plazas y
equipamientos de ambito de barrio correspondié claramente a los Ayuntamientos. En los primeros
afios de la democracia plazas y centros sociales fueron, mas alla del servicio concreto que prestan,
elementos clave para consolidar la estructura urbana de los barrios, y su cohesién social; formando
parte de su identidad.

Los dos ejemplos considerados, Placa del Mercat y Centre Rodd en el barrio de les Planes de Sant
Joan Despi, aportan aparcamientos subterraneos para un barrio que carece de ellos. Asimismo,
aportan espacio publico, también en el Centre Rodd, alrededor del edificio, estableciendo una
entrada muy abierta que relaciona muy directamente interior y exterior. Ambos ayudan a construir el
principal eje urbano del barrio, con el mercado entre ambos, consolidando su estructura urbana, y su
identidad.

En referencia a los proyectos de municipio, concluimos que en la medida en que plazas vy
equipamientos alcanzan dimension municipal, la demanda social de sus usos es mas abierta,
aumentan los grados de libertad para su proyecto, se incrementan las inversiones, y se complica la
definicion de sus usos, y la gestién para su construccion y posterior mantenimiento.

La biblioteca Marti Pol, en un solar central de Sant Joan Despi, colabora con las dos actuaciones de
barrio a solventar el problema del aparcamiento de Les Planes, con tres plantas subterraneas. El
retranqueo respecto a la Avinguda Barcelona dejando una pequefia plaza en su frente se convierte
en un antecedente que orientara los planes y proyectos privados en la avenida ampliando de 30 a 45
m su ancho. El alto costo de la operacion, y la conceptualizacion arquitectonica del equipamiento,
desbordd las capacidades municipales, cambiando substancialmente el proyecto inicial y

ejecutandose en dos fases con arquitecturas diferenciadas.
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En el caso de la Plaga de Catalunya de Sant Boi, de nuevo la complejidad del proyecto supera la
capacidad municipal. Se pasa del primer proyecto, fruto de un concurso, y con una amplia
informacién publica entre la poblacion, que tenia una determinada concepcién de ese espacio
publico, y que integraba el mosaico de Tapies, a una plaza con una concepcion radicalmente
diferente, que ademas descontextualiza el mosaico. El problema no es un cambio de disefio, sino en
el concepto de plaza, que no ha estado argumentado, ni compartido con la poblacion.

Sobre los proyectos supramunicipales, se puede decir que tienen mayor complejidad de programa,
admbito de servicio, y paisaje urbano y que, por su dimension, constituyen una parte diferenciada del
espacio urbano del municipio. Los problemas de financiacion, fases, y ejecucion se multiplican
también; el ambito municipal puede ser insuficiente para abordar estos tipos de proyectos.

En la Pista d'Atletisme, la instalacion deportiva, estd todavia aislada en la montafia, sin haber
organizado la gran zona de equipamientos donde se inserta, operacion que sobrepasa la capacidad
municipal.

En el caso de la Muntanyeta, después de aprobar un documento de analisis y objetivos con una
amplia participacion publica, de aprobar un anteproyecto y una modificacion de PGM, y de realizar
una fase esencial de ese proyecto, se ejecutan dos obras que contradicen todo lo anterior, negando
la condicion principal de parque, ocupando 5.000 m?® de suelo con una biblioteca en la mejor parte
del parque, que a la vez enturbia el acceso peatonal principal construido en la primera fase, y
situando un gran muro de piedra que corta la continuidad de la vertiente sur con la loma y con la
vertiente norte. Estos cambios se han hecho sin una justificacidon conceptual a la altura de los trabajos
elaborados y muy participados al inicio. El proyecto ha sobrepasado la capacidad municipal para dar
respuesta a este tipo de proyectos. Una vez mas, no se trata de un cambio de disefio del parque,

sino de un cambio radical de concepto.
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APARTADO 4.4 LAS AREAS RESIDENCIALES ESTRATEGICAS DEL BAIX LLOBREGAT. UN ENSAYO DE
INCREMENTO DE APORTACION PRIVADA EN LOS NUEVOS BARRIOS

En esta cuarta parte estamos explorando diferentes aspectos de la construcciéon de la Barcelona-
ciudad, relacionandolos con las ideas de ciudad que subyacen, y con el PGM-76. En este apartado
haremos una excepcion, trataremos las Areas Residenciales Estratégicas, que todavia no se han
construido salvo algunas situadas en zonas de alta demanda, que se estan desarrollando. Al tratarse
de un primer intento de producir planeamiento residencial para el conjunto de Catalunya, merece la

pena estudiar su concepcion, desarrollo e instrumentacion concreta en el Baix Llobregat.

4.4.1 Antecedentes

A finales del 2006 y principios del 2007, se estaba en el momento algido de la burbuja inmobiliaria,
en el afio 2007 se acabaron en Catalunya 79.580 viviendas®* (en contraste, en 2015 apenas 4.034). Se
estaba generando un doble problema: el incremento excesivo del precio de la vivienda, y la falta de
viviendas de proteccion oficial para atender a una creciente demanda.

El gobierno de izquierdas de la Generalitat, impulsé el Pacte Nacional per I'Habitatge, que plantea la
construccion de 160.000 viviendas en el periodo 2007-2016 (que resultd coincidir con la crisis),
consiguiendo reducir a un total de 58.000 las necesidades de vivienda no atendidas. Se plantea
asimismo construir 40.000 viviendas de proteccion oficial en el periodo 2008-2011 y obtener suelo
calificado para 250.000 viviendas més. El programa de las Arees Residencials Estratégiques plantea
absorber aproximadamente la mitad de la demanda establecida en el Pacte Nacional per I'Habitatge.
Las Lleis d'Urbanisme 2/2002 y 10/2004, y el Text refos de julio de 2005 no habfan tenido efectos
suficientes como para resolver la fragmentacion del mercado. En la ley de 2004 se ponia como
condicion, para el desarrollo del planeamiento derivado en zonas urbanas, unas reservas de suelo
calificado del 20% de vivienda protegida de régimen general y del 10% para vivienda protegida

concertada.

4.4.2 EL Decret 1/2007 de las ARE y su desarrollo urbanistico
Presentamos las caracteristicas principales del Decreto, y su desarrollo urbanistico hasta la aprobacion
definitiva de las ARE:
— El Departament de Politica Territorial i Obres Publiques establece un programa de 101
sectores en el territorio catalan, fruto de un pacto inicial entre la Generalitat y los
Ayuntamientos. Estos sectores se agrupan en 12 &mbitos, en cada uno de los cuales se

desarrollard un Plan Director Urbanistico (.4-221).

24 Fuente IDESCAT.
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—  Enlas Arees Residencials Estratégiques se dan unas caracteristicas especificas diferentes a las
condiciones generales que la ley establece para el planeamiento derivado, especialmente en
los siguientes aspectos:

e Deben reservar un minimo del 50% de vivienda protegida (la ley de urbanismo de
Catalunya establece un minimo del 30%).

e Se establece una cesion de aprovechamiento del 15% (la ley establece el 10%).

o El15% de cesion se puede utilizar para construir los equipamientos del barrio (la ley
obliga a destinar el 10% a vivienda publica).

e Se pone especial atencion a la calidad y sostenibilidad ambiental, incorporando las
necesidades de transporte publico en la inversion inicial y en el mantenimiento del
propio barrio.

e También se debe justificar la rentabilidad de la operacion y la sostenibilidad
econémica del nuevo barrio, sin que sea un elemento drenante para las arcas
municipales.

Los Planes Directores Urbanisticos (PDU) de cada uno de los 12 ambitos incorporan el conjunto de las
ARE de su ambito, y se tramitan como documento Unico (PDU + ARES). El equipo redactor de cada
Plan Director Urbanistico tiene la tarea de definir los aspectos propios de dicho plan, orientar,
coordinar y supervisar el conjunto de los equipos redactores de las Arees Residencials Estratégiques
de su ambito, negociar con cada Ayuntamiento implicado, y reportar a la Direccion General de
Actuaciones Estratégicas. De hecho, los redactores de los Planes Directores Urbanisticos son una
especie de prolongacion de la administracion actuante, que asf trata con 12 equipos en lugar de los
101 que trabajaron, y tramita 12 Planes Directores Urbanisticos en lugar de 101 Arees Residencials
Estrategiques. Las competencias especificas los Planes Directores Urbanisticos son las siguientes:

e (lasificacion del suelo, con potestad para cambiarla en caso de que el planeamiento
municipal fuera de suelo no urbanizable.

e (alificacion del suelo, con potestad para cambiar la establecida en el planeamiento
municipal (por ejemplo, de equipamientos a residencial).

e Fijacion de los pardmetros urbanisticos de cada ARE, pudiendo modificar los
establecidos en el planeamiento municipal.

e Legitimacion del inicio de la ejecuciéon urbanistica de la actuacion, sin adaptacion
previa del plan general municipal.

e Garantizar el cumplimiento de los requisitos especiales establecidos, y la bondad y
coherencia de ese planeamiento derivado.

En primavera de 2008 se adjudican los concursos para los 12 PDU, y el planeamiento sectorial y
proyecto bésico de urbanizacion de las 101 ARES; adjudicacion que implica a 100 equipos y 500
profesionales. Los documentos se aprueban definitivamente en marzo de 2009, con la excepcion de
un pequefio grupo que se aprueba en junio de 2010. Finalmente se aprueban un total de 73 ARE que
ocupan 12,28 km?, con 73.923 viviendas de las que 40.000 son de proteccién oficial. Nunca se habia

producido en una operacion de planeamiento derivado de tal magnitud y velocidad.
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4.4.3 El PDU de las ARE del Baix Llobregat
El PDU del Baix Llobregat contenfa once ARE, el equipo adjudicatario del PDU coordiné 16 equipos

(en ocasiones el planeamiento, y el proyecto de obras béasicas de urbanizaciéon de una ARE se
adjudico a equipos distintos), mas el equipo responsable del estudio de impacto ambiental. El
conjunto del PDU + 11 ARE se aprobd en marzo de 2009. EI PDU del Baix Llobregat es el mayor de
los 12 PDU establecidos en toda Catalunya®.

Si observamos el plano adjunto del documento del PDU, veremos (1.4-222) que las grandes ARE de la
zona de levante se concentran en Esplugues (08 y 09), y en el frente fluvial (10) en Sant Joan Despi, y
(1) en Cornella; mientras que en poniente las dos grandes AREs estan en la fachada fluvial (04) en
Sant Viceng dels Horts, y (06) en el Prat. No hay ninguna en el frente deltaico de poniente. En todo
caso, debemos tener en cuenta que las localizaciones de las ARE se hicieron a demanda de los
municipios, y no hay ninguna linea argumental urbanistica en la seleccion (Viladecans, Gava y
Castelldefels no estuvieron interesados en incluir ninguno de los planeamientos que tenian
pendientes).

Todos los sectores tienen una buena accesibilidad viaria (1.4-223), y ferroviaria (1.4-224).

Dado que la mayoria de las ARE no se estan desarrollando, excepto la 06 del El Prat, que estéd en
pleno desarrollo y la 08 de Esplugues, que esta iniciando la urbanizacidn, no entraremos a valorar
proyectos; Unicamente presentaremos algunas imagenes del PDU sobre la insercion urbana de las
ARE: (1.4-225) ARE 04, 05, y 10; (.4-226) ARE 11, 06, y 07; y (.4-227) ARE 08, 09, 10, y 11 y otras de
alguna ARE y de la iniciada en el Prat.

El programa general de las ARE del Baix Llobregat para los tres sectores del mismo es el reflejado en
el primer cuadro (1.4-228). El programa pivota en el Baix Llobregat Oriental, el sector urbanamente
mas maduro, con 4 AREs con un total de 993.000 m“t. En el Baix Llobregat Occidental hay otras 4
ARE con 588.000 mt. Y en el Baix Llobregat Norte, el sector urbanamente menos maduro y fuera de
la delimitacién de la Barcelona-ciudad, hay 3 AREs con 261.000 met.

En el segundo cuadro (.4-229) podemos ver las superficies de suelo y de techo para cada una de las
ARE de los sectores Occidental y Oriental (incorporados en la Barcelona-ciudad) donde se sefiala las
ARE con cambios de clasificacion y de calificacion mas extremos.

Finalmente, en el Ultimo cuadro (1.4-230) se establece la distribucion del techo total para cada ARE en:
terciario, comercial y vivienda, asi como el nimero de viviendas libres y de HPO, con un total de

5.800 viviendas libres y 7.600 de HPO.

5 Roa Miquel, “Pla director urbanistic de les arees residencials estratégiques de /'émbit del Baix Llobregat’,
publicat a “Les adrees residencials estrategiques ARE" Generalitat de Catalunya. Departament de Politica Territorial

i Obres Publiques, noviembre 2010.
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El tema que tiene especial relevancia en este PDU es la relacion de las ARE con el planeamiento
vigente: el PGM-76 con la incorporacion de todas las modificaciones puntuales (1.4-231); merece la
pena prestar atencion a las grandes modificaciones de planeamiento, que algunas de las ARE
comportan, tal como se sefiala en el segundo cuadro.

Las modificaciones sustanciales son:

— El paso de 22,31 ha de suelo no urbanizable de uso agricola a suelo urbanizable delimitado
del ARE de Sant Viceng dels Horts; con un incremento de 241.851 m?t.

— El paso de 80,43 ha de las AREs de Can Creixells (Sant Joan Despi) y Ribera Salines (Cornella)
de suelo exclusivo de equipamientos a ARE. Con un incremento de 513.478 m?t.

Las anteriores modificaciones comportan una clara revision sustancial del planeamiento vigente,
como no se habfa dado anteriormente en el PGM-76. De ahi surge la pregunta sobre si el PDU es un
instrumento suficiente para esa gran modificacion. Es evidente que el PDU tuvo todas las
aprobaciones, y en consecuencia es legal. Pero lo que se pone en cuestion es si el contenido
urbanistico del PDU justifica esta gran modificacién. Veamos las bases y contenidos de los PDU:

— El propio decreto de las ARE establecia para cada PDU (como es el caso del Baix Llobregat)
las ARE que debia contener, la delimitacion y el contenido basico del programa de cada
una®.

— El concurso de la Direccid General d'Actuacions Estratégiques para la adjudicacion de la
redaccion del PDU establecia ademés la delimitacion, las modificaciones del planeamiento
vigente, y el programa de cada ARE. Tanto es asi, que al mismo tiempo que se realizaba el
concurso de adjudicacion del PDU, se realizaba también el concurso para la redaccion de
cada ARE, donde se especificaban con precision los parametros del programa de cada una
de ellas. En las adjudicaciones de los concursos del PDU y de cada ARE del Baix Llobregat
(como ocurrid con los otros 11 PDU en toda Catalunya) ya estaba decidido, en buena
medida, el contenido del PDU. Mientras se desarrollaban los PDU, los equipos de las distintas
ARE estaban desarrollando el programa preestablecido para cada una de ellas.

— En PDU del Baix Llobregat se limitd pues a ajustar parametros, a fijar las bases de insercion
de las ARE en el marco urbano (estructura, morfologia, medio ambiente), a coordinar el
conjunto de equipos que redactaban las 11 ARE, a tener contacto directo con todos los
Ayuntamientos implicados, y a reportar a la Direccié General d'Actuacions Estratégiques y al
Incasol. Todo ese trabajo colectivo (8 metros de estanterfa de cajas DIN-A3), se hizo y se
aprobd en un afio (primavera 2008-primavera 2009), plazo totalmente impensable sin el
decreto especial de las ARE y la implicacion del Departament de Politica Territorial i Obres
Pdbliques de la Generalitat de Catalunya.

— Trece afios después, con la perspectiva que da el tiempo, y en el marco de reflexion de esta
investigacion, las cosas se ven algo diferentes. EI PDU no justifica en ningun momento desde

el punto de vista del planeamiento general las modificaciones que establece; el Unico

% De hecho, se partid de las demandas de los Ayuntamientos para fijar las condiciones de cada ARE.
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argumento es la urgencia para desarrollar nuevo suelo para vivienda, que no puede soportar

por sf mismo esas modificaciones.

Tratemos de analizar los porqués de ese procedimiento:

Parece muy adecuado establecer un programa de construccion de vivienda publica a nivel
del conjunto de Catalunya, para responder a la escalada de precios de la vivienda libre, y al
gran déficit de vivienda protegida (hoy sabemos que estdbamos a dias del estallido de la
burbuja inmobiliaria, que generd una crisis econdmica general, que durd hasta el 2014.

La delimitacion de las ARE se hizo a demanda de los municipios, sin ningun estudio general;
la formula de los 12 PDU se instrumento, entre otros motivos, como una manera de hacer
simultdneamente todas las modificaciones de planeamiento general que hicieran falta en las
ARE de cada uno de ellos.

En el caso del Baix Llobregat nos encontrébamos con un PGM-76 muy parcheado de
madificaciones puntuales, con una dindmica de continuar haciéndolas de manera cada vez
mas significativa. En todo caso, no se habia dado el salto a ocupar SNU protegido de
caracter agricola, como es el caso 04 “La Facana” de Sant Viceng dels Horts, ni de eliminar
dos grandes piezas de equipamiento, como son los casos 10 “Can Creixells” en Sant Joan
Despi, y 11 “Ribera Salinas” de Cornella. Estos tres Ayuntamientos aprovecharon el decreto de
las ARE para que se les aprobaran unas modificaciones, que, en su caso, hubieran tenido
mayor riesgo politico, si hubieran sido promovidas directamente por los propios
Ayuntamientos (en las ARE la tramitacion corria directamente a cargo de la Direccid General
d'Urbanisme). De nuevo la Generalitat, esta vez de izquierdas, se ponia al servicio de los
municipios, sin aportar ninguna vision de conjunto de la ciudad real de Barcelona, con
resultados imprevisibles sobre esa Barcelona-ciudad.

En descargo del decreto y de su desarrollo, diremos que el PDU del Baix Llobregat es
probablemente el que tiene las mayores modificaciones del plan general, por las
circunstancias especiales del PGM-76; ni tan siquiera el PDU del Barcelonés tuvo ese nivel de
modificaciones. Fuera del ambito del PGM, la mayoria de pueblos y ciudades de Catalunya
tienen los Planes de Ordenacion Urbana Municipal vigentes y las ARE correspondian
mayoritariamente a sectores de planeamiento sectorial para programas de vivienda.

En todo caso, las ARE tuvieron la virtud de plantear un programa de obtencién de suelo de
vivienda para el conjunto de Catalunya. Aparecié por primera vez un debate publico sobre
este proyecto de conjunto, que tuvo las correspondientes alegaciones que iban mas alla de
una ARE concreta, para discutir la globalidad del proyecto. El problema en el caso del Baix
Llobregat es si se puede hacer un programa global de planificacién de nuevos barrios sobre
un planeamiento general obsoleto y permanentemente modificado, y hacerlo al dictado de
los Ayuntamientos. La respuesta a las dos preguntas, a la vista de los resultados, es
claramente que no se deberia.

Los anteriores comentarios son indicios de que el planeamiento general y el sectorial en la
Barcelona-ciudad tiene muchas limitaciones en su calidad democrética, entre las que esta la

informacion a la ciudadanfa para facilitar su participacion.
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4.4.4 El desarrollo de las ARE en el Baix Llobregat
Después de una década desde la aprobacion definitiva de las ARE, trataremos de analizar su
recorrido y hacer un balance actual de la experiencia:

— La primera consideracion que debemos hacer es que se han anulado dos ARE: La de Can
Cervera en Esplugues de Llobregat, por iniciativa de los propietarios (no confiaban en la
rentabilidad del programa de 118.980 m“t terciario); y La Facana de Sant Viceng, debido a un
cambio en el gobierno municipal, evitando el paso de 22,31 ha de SNU de uso agricola a
urbanizable.

e Durante la crisis, se agravé sensiblemente el tema de la vivienda, no solo hacia falta
poner en marcha el programa de las ARE para la obtencion de vivienda protegida
de venta, cuya demanda iba creciendo, sino que aparecié un problema no
contemplado anteriormente por la administracion publica, ni tampoco por las ARE:
la vivienda publica de alquiler asequible. El gobierno no previd que deberia abordar
un problema secular, especialmente grave en la Barcelona-ciudad, la creacion de
vivienda de propiedad publica para poder abordar una demanda que se multiplicd
en la crisis. La sociedad post crisis resulto ser diferente a la anterior a la crisis, con un
empobrecimiento significativo de trabajadores y clases medias.

e Las ARE se plantean en la cresta de la burbuja inmobiliaria, y se aprueban en plena
crisis después de la explosiéon de la burbuja; coincidente ademés con el cambio de
gobierno de izquierdas (PSC+ERC+ICV) a un gobierno de derechas (CDC), en
diciembre de 2010.

Dos meses después del cambio de gobierno, Clara Blanchar escribe un articulo en el Pais?
(1.4-232), donde plantea el fracaso del desarrollo de las ARE (solo 7 se estan desarrollando en
toda Catalunya). En este articulo el Secretario de Territorio y Movilidad decfa:

e "El problema de las areas residenciales estratégicas [...] es que llegaron tarde.
Ubicadas tanto en suelos privados como publicos, eran muy oportunas cuando se
anunciaron, con el precio de los pisos disparado y un brutal déficit de vivienda
asequible, pero por mucho que previeran un planeamiento agil, la crisis se les ha
echado encima.”

e ‘lLlegaron tarde; se llenan la boca hablando de vivienda de proteccidn, pero
deberian haber comenzado en 2003, cuando entraron [en el Gobierno]. Las ARE
responden a necesidades del periodo 2008-2011, por lo que son un fracaso
absoluto, un intento de planificacién académica, que estaba falto de sentido de la
realidad”.

e ‘Tienen unas cargas excesivas, tanto para los Ayuntamientos, como para los

promotores, y un mal dimensionamiento. Algunas son enormes, asustan, y ni en los

%7 Clara Blanchar “Solo siete de los 100 nuevos barrios echan a andar” El pafs 6/03/2011.
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tiempos de méaxima actividad del sector hubieran sido realistas, afiade. Conclusion:
se analizaran "una a una’, se hablard con los Ayuntamientos y con los privados,
porque la mitad de los suelos son de promotoras, y se estudiara si son viables. “Los
que no lo sean se aparcaran”, zanja.

En el mismo articulo se recogian las opiniones del exsecretario de vivienda:

e . silas ARE estan paradas es porque “todo esta parado”. Y otro, que suponen una
enorme bolsa de sueldo blindada a la especulacion, porque la mitad va a pisos
protegidos. “No tiene sentido echarlas atras; cuando el mercado tire, tiraran”,

En el mismo sentido, un diputado del PSC dice:

e “Seguimos pensando que es un buen instrumento de preparacion de suelo para
vivienda asequible. Es cuestion de mercado y de voluntad politica”.

e ‘Parece mentira que el nuevo consejero fuera alcalde. En su discurso, los
Ayuntamientos brillan por su ausencia’, afirma, y defiende estos planeamientos
como herramienta urbanistica: “La crisis pasard y nos podemos volver a encontrar
como en 2000, sin suelo para vivienda protegida. En Catalufia se crean 35.000
familias al afio, los pisos son necesarios”.

Hemos traido a colacion este articulo de prensa porque muestra la controversia sobre las ARE en ese
momento; pero pasemos a analizar su desarrollo hasta hoy:

En el periodo de crisis, 2008-2014, la iniciativa privada de promocion de nuevos barrios fue casi
inexistente. Aparentemente cayd la demanda, no porque no hubiera crecido la necesidad, sino
porque el paro subié exponencialmente, se redujeron los ingresos de las familias, y este panorama
retrajo a las familias con posibilidad de compra; pero, en realidad, la necesidad de vivienda protegida
de compra, y también de alquiler, no dejo de crecer.

— Ante la dificil situacion, y antes del cambio de gobierno de la Generalitat, planteé la
necesidad de abordar el desarrollo de las ARE que tenfan mas demanda, poniendo en
marcha los consorcios establecidos en el Decreto (Direccid General d'Actuacions
Estratégiques, Ajuntament, e Incasol, Entidad de compra y gestion de suelo de la
Generalitat), y abordando el desarrollo de las ARE por el sistema de Cooperacion (iniciativa
publica). La idea era que la venta del suelo urbanizado de proteccion oficial pudiera financiar
los costes de urbanizacion, con los ajustes que fueran necesarios en las propias ARE para
hacer posible ese objetivo.

- En ese sentido publiqué dos articulos de prensa en la Vanguardia® (14-233), y en el
Periodico® (1.4-234), en los que proponia que fuera la administracién la que tomara el

desarrollo de las ARE en sus manos, de acuerdo con el Decreto, y que se desarrollara una

8 M. Roa “El transito” La Vanguardia 5/11/2008.
29 M. Roa “A buenas horas mangas verdes” El Periédico 27/06/2009.
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primera fase de vivienda protegida. Pero después de haber comentado el articulo de

Blanchar de marzo de 2011 (después del cambio de gobierno) cambiaron mucho las cosas.

Con los sucesivos gobiernos de derecha en la Generalitat desde diciembre de 2010 en estos 12 afios,

se ha discurrido por otros derroteros:

Se han usado los PDU para sustanciar las modificaciones de los Planes Generales, y una vez
modificados, no se han mantenido vivos como elementos de reflexion comparada de las
ARE, vy de ayuda a su desarrollo en los distintos territorios. Salta asi el primer intento de
planificacion general y coordinada para el desarrollo de nuevos barrios en Catalunya, que
ofrecia una nueva dimensién a la participacién ciudadana.

Se estan tratando una a una, se estan pasando al sistema de compensacion (iniciativa
privada), y se ha prescindido de la mayorfa de equipos que habfan ganado el concurso para
su disefio. Los Ayuntamientos han aceptado de la Secretearia de Territorio y Movilidad, el
paso al sistema de gestion privada, y el desmantelamiento de los equipos y los proyectos
existentes. Los Ayuntamientos ya tienen la modificacion del PGM-76 que fue instrumentada
directamente por el gobierno de la Generalitat de izquierdas, la iniciativa de esa modificacion
no es de su responsabilidad. Ahora el Ayuntamiento tramita las aprobaciones inicial y
provisional de la ARE, pero esta cubierto con la aprobacion definitiva por la Generalitat; a
cambio cede una parte importante de la estrategia a la propia Generalitat. Se vuelve asi a la
practica habitual en estos menesteres, de la que hablabamos en el apartado 4.3; el
planeamiento sectorial se hace sin una idea de ciudad, a la medida de cada municipio

independiente y soberano, y con un pacto de cobertura con la Generalitat.

En ese proceso se estan revisando los pardmetros basicos de las ARE, que las hacia mas participativas

en la colaboracién con la administracion publica.

Por Ultimo, cabe preguntarse por el grado de cumplimiento del Pacte Nacional per I'Habitatge, del

que hablabamos al comienzo de este apartado:

Con los datos obtenidos por el IDESCAT, el total de viviendas acabadas, y las de proteccion
oficial, en el periodo 2007-2017 es el siguiente (1.4-235):

Podemos observar el efecto diferido en el descenso de viviendas acabadas. Asi en 2007 se
acabaron 79.580 viviendas, cifra que fue descendiendo muy rapidamente hasta el punto mas
bajo en el 2015, cuando se acabaron 4.034 viviendas. A partir de ese afio comienza una lenta
recuperacion.

Las viviendas de proteccion oficial acabadas tienen una secuencia mas erratica, siempre por
debajo de las 7.000 viviendas anuales; con un crecimiento desde 2007 con 4.303 viviendas
hasta 2010 con 6.735 viviendas, y descendiendo irregularmente hasta el afio 2018 con 677.

Si observamos las viviendas de proteccion oficial acabadas, que fueron iniciadas durante un
gobierno de izquierdas, en los 6 afios del periodo 2007-2012, resulta un total de 34.625
viviendas, cerca de las 40.000 establecidas por el PNH para el periodo 2008-2011, mientras

42 Parte - 47



que las viviendas acabadas, iniciadas durante el gobierno de derechas en los 6 afios del
periodo 2013-2018, son un total de 5.576, mientras crecia rapidamente la demanda.

— ElI PNH establecia ademas la necesidad de crear suelo calificado para 250.000 viviendas de
proteccion oficial, a cuyo objetivo deberian haber colaborado las ARE. Este objetivo esta hoy
en el aire.

- La Vanguardia de 21/03/2019 (1.4-236) se ocupa de este tema con un titular en portada®® del
que destacariamos los siguientes datos:

e Listas de espera para viviendas de proteccion oficial en Catalunya, en el afio 2011
son 61.761 familias; en 2018, 125.265 familias.
e En 2018 la Comunidad de Madrid construyo 2.418 viviendas de proteccion oficial, y
Catalunya 677,
e En 2018 se inician 1.394 viviendas de proteccion oficial, de las cuales un 50% son de
promocion publica, un 25% de cooperativas, y un 25% de promocion privada.
Queda claro que las ARE fueron, a pesar de sus defectos, un buen instrumento para conseguir suelo
calificado para viviendas de proteccion oficial. Con la perspectiva del tiempo podemos comprobar
que los gobiernos de derechas de la Generalitat desde finales de 2010, han conseguido agravar el
problema de la vivienda en Catalunya, desmontando un mecanismo, el de las ARE, que corregido y

depurado era un potente instrumental inicial para abordar el problema.

30 |3 Vanguardia 21/03/2019 en portada “La lista de espera para pisos sociales se dispara en Catalunya”, con un

articulo de Angulo S. en el interior, y un editorial “El déficit de vivienda protegida”.
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APARTADO 4.5 LAS URBANIZACIONES DE MONTANA, ENTRE LAS MATRICES AMBIENTAL Y URBANA

La base de este apartado es un estudio realizado sobre las urbanizaciones del Baix Llobregat®, donde
se realiza un analisis exhaustivo sobre el tema, estableciendo una diagnosis y unas hipotesis para su
transformacion.

Volvemos a considerar la realidad construida, esta vez referida a una sola tipologia, las
urbanizaciones (asi denominamos a los tejidos de viviendas unifamiliares), con trazados no
proyectados. Tenemos en cuenta el conjunto de las urbanizaciones existentes y prestaremos atencion
a los aspectos mas propiamente urbanisticos: ocupacion de suelo, estructura urbana del conjunto,
transporte publico (buses), y relacion con la matriz ambiental (relieve y rieras). De hecho, la raiz del
problema es la debilidad estructural de un salpicado de urbanizaciones, colgando de pequefias
carreteras (excepto la N-230), cerradas en si mismas y, sin ninguna relacion estructural entre ellas,
dispuestas sobre una matriz ambiental a la vez potente y sensible.

Antes de presentar la diagnosis, conviene comentar brevemente su origen:

— Enlos 60 se destapd un boom inmobiliario en los pequefios nucleos urbanos situados en el
samonta, mientras que en los siete municipios de montafia: Corbera, Cervelld, La Palma de
Cervello, Vallirana, Torrellas, Sant Climent, y Begues (todos fuera del ambito de la CMB
excepto Sant Climent) quedaban al margen de esa actividad. Con las urbanizaciones
entraron en el negocio inmobiliario. Muchas de las urbanizaciones que se realizaron tenian
origen ilegal. Una maqguina abria un camino, dejando la profundidad de dos parcelas entre
las trazadas sensiblemente paralelas, hasta completar toda la superficie de la finca; después
se situaban los mojones de las parcelas, y las vendian; seguia un largo proceso de traer el
agua y la electricidad (en los primeros afios funcionaban con fosas sépticas), vy
posteriormente se tratan de legalizar, con un éxito muy préximo al 100%.

— Las urbanizaciones mas alejadas en las montafias, que utilizaban el método explicado
anteriormente, estaban dirigidas como segunda residencia al proletariado que vivia en
viviendas minimas en L'Hospitalet y en el propio Baix Llobregat, lo que exigia que los precios
de venta fuesen muy bajos. De la publicidad de ventas de parcelas vemos una de “Vallirana
Park” en 1977 a 20 pesetas el palmo, es decir 500 pesetas el metro cuadrado (3 €/m?), hoy
con el IPC serian 24 €/m?. Hoy solo el coste de urbanizacién serfa 100 €/m?; se vendieron las
parcelas por la cuarta parte del coste de urbanizacién. Todo ese proceso se hizo con una
deforestacion incontrolada, con invasiones de zonas de proteccion de rieras, con graves
problemas ecoldgicos derivados de vertidos de aguas negras sin depuracion, con peligro de

incendios por no dejar zonas de proteccion, con unas urbanizaciones sin proyecto, y casas

31 Roa, Miquel “Las Urbanizacions del Baix Llobregat. Una oportunitat de futur', mayo 2011.

El estudio contiene las referencias de los estudios realizados en Catalunya y de manuales de EE.UU.
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sin arquitectura. Este proceso es parte de la huella profunda que dejaron cuatro décadas de
dictadura. Los consistorios cuando se cometian ilegalidades miraban hacia otro lado. Fuera
del ambito del PGM-76, vy al calor de su vecindad, todo era méas descontrolado.

— Entodo caso, después de 45 afios, todas las urbanizaciones se han legalizado. Muchas de las
casas han pasado de segunda a primera residencia. La mayoria tiene medio resuelto el tema
de los colectores y la depuracion, mientras que muchas tienen problemas en el estado de las
calles. Los propietarios y los Ayuntamientos han ido poco a poco asumiendo los costes de
esta transformacion, pero quedan pendiente los problemas de estructura urbana del
conjunto de urbanizaciones y de la relacion de éestas con las matrices urbana y ambiental de
la comarca.

— Para acabar esta explicacion del origen del problema, comentaremos sucintamente algunas
de las octavillas de venta de parcelas, que llegaban a los buzones de las viviendas de
Cornella en la sequnda mitad de los 70 y principios de los 80 (1.4-237 y 238):

e Las octavillas, en general, tenian una cara a color con el nombre de la urbanizacién
y la distancia en km al centro de Barcelona con imagenes de algun chalet y de los
servicios (piscina, tenis y restaurante); en la otra cara aparece un plano de situacion
con el acceso desde la plaza Calvo Sotelo, hoy Francesc Macia, y magnificando las
anchuras del recorrido de acceso donde no hay referencias al nucleo urbano del
término municipal, ni a la multitud de urbanizaciones vecinas (publicidad claramente
enganosa).

e Algunas destacan la propiedad material de una parcela como una inversién segura;
la imagen de Vallirana Park con una parcela con su chalet y sus arboles en un “pan
de tierra” en la mano del propietario, no deja dudas del contenido ideoldgico.

e En otros casos el objetivo de vender al proletariado de la migracion, es evidente.
"Catalunya es de todos”, con una senyera, mensaje ratificado en la otra cara de la

octavilla con un “Si, nosotros tenemos nuestro trozo de Catalunya”.

4.5.1 Diagnosis del problema
En este apartado plantearemos los temas principales desde la perspectiva de la incorporaciéon de esas
urbanizaciones en la Barcelona-ciudad:
—  En el plano de urbanizaciones (1.4-214) vemos su gran ocupacion de suelo, especialmente en
las estribaciones del Garraf-Ordal (Baix Llobregat occidental). La comarca, tiene 139

urbanizaciones con 35.000 parcelas, de las cuales unas 23.000 estan construidas y 12.000
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En este

pendientes de construir frente a un total 30.000 parcelas, 20.000 construidas, y 10.000 libres
dentro del &mbito de la Barcelona-ciudad.®

cuadro aportamos algunos datos cuantitativos sobre la ocupacion del suelo referido al

conjunto de la Comarca (incluye el sector Norte (fuera de la Barcelona ciudad):

N° N° ha ge cwelo ha quelo urbano Bosperficie urbanizada
Sector municipios urbanizaciones urbanizaciones urbanizable *  sobre total (a)
Norte 8 30 1124 2.044 54,99
Poniente (b) 15 101 4.067 8.186 49,68
Levante 7 8 259 2.124 12,19
Total B.LI 30 139 5.450 12.354 44,12

(a)
(b)

Total suelo urbano mas urbanizable, excluido el suelo industrial.

Corresponde a los sectores Oeste y Sur.

Si consideramos los sectores incorporados en la Barcelona-ciudad (Poniente + Levante); en
los 22 municipios hay 109 urbanizaciones que ocupan un total de 43,26 km?, el 41,96% del
suelo urbano y urbanizable (excluido el suelo industrial) de los 22 municipios. Las
urbanizaciones son un tema especialmente relevante en el sector Poniente, con 40,67 km?, la
mitad del total del suelo urbano y urbanizable (excluido el suelo industrial) de los 15
municipios. Si tenemos en cuenta que en muchos casos se localizan en estribaciones
montafiosas, con pendientes que superan en ocasiones el 40%, apreciaremos la gravedad
del problema.

El relieve de la comarca (1.4-240) tiene dos vertientes, ambas con la linea de carena en los
Ifmites de levante y de poniente. La vertiente oriental tiene una longitud paralela al rio de
unos 15 km, por 5 km de promedio en la perpendicular; estando los cerros mas altos
situados en el limite oriental, oscilando entre los 340 y los 430 m; con tres rieras definen la
matriz ambiental: Vallvidrera, La Salut, y Sant Just. La vertiente occidental gira del rio al mar
(sobre el delta occidental); ocupa un frente al rio de 20 km y su profundidad varia entre los 8
km en la parte de Corbera, hasta los 12 km en el resto del limite de poniente, con la
excepcion de Begues que llega a 17 km. Los cerros mas altos estan situados en el limite

occidental, y oscilan entre los 650 m a la altura de Corbera, y los 430 m a la altura de

%2 Plan General de Corbera, Cervelld y Vallirana, (aprobada definitivamente la parte de Corbera en 1987),

urbanizacién de Mas Pascual — 30 ha -en Begues, (aprobacion definitiva del Plan Parcial en 2007), Can Coll — 10

ha - en Torrellas (aprobacién definitiva Plan Parcial en 2005), y en el apartado anterior habldbamos de los planes

de reforma de urbanizaciones marginales de La Guardia en Sant Viceng dels Horts (PERI aprobado en 1981), vy

Finestrelles en Esplugues (aprobacion definitiva del PERI 2016).
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Begues. Seis rieras definen la matriz ambiental de esta vertiente, tres en el frente fluvial,
Rafamans, Cervello, y Torrelles; y tres en el frente deltaico, Sant Climent, Sant Llorens y
Canyars. El acceso a las urbanizaciones dispersas por el territorio se hace desde los viales
gue se trenzan con las rieras.

— En el plano de pendientes (1.4-241), del que denominamos sector Oeste, podemos
comprobar cémo se colocan las urbanizaciones en torno a la matriz de las rieras,
observando también la importancia de la superficie con pendiente superior al 40% dentro de
los limites de las urbanizaciones (en este plano vemos también la division de este sector en
tres subsectores, de los que hablaremos mas adelante)

- En el mismo Sector Oeste, en el planeamiento vigente (1.4-242), vemos no solo la gran
mancha de las urbanizaciones, sino también sus viales, y la total desconexion entre
urbanizaciones contiguas.

— Con la misma referencia del Sector Oeste vemos el plano de transporte publico (1.4-243): la
N-340 trenzada con la riera de Cervelld, los dos accesos a Corbera, desde Sant Andreu (riera
de Corbera), y desde la N-340 (riera de Rafamans), y el acceso a Torrelles en torno a la riera
del mismo nombre. Las lineas laberinticas de buses son muy significativas y corroboran lo
que deciamos en el punto anterior. Sus itinerarios explican la inexistencia de una minima
estructura urbana entre urbanizaciones, y plantean dudas sobre la eficiencia y rentabilidad
del servicio.

— Podemos decir que hay cuatro grandes tipos de localizaciones de las urbanizaciones:

1) Esplugues y Sant Just, desde el origen mayoritariamente de primera residencia, al calor de
la zona vecina de Pedralbes en Barcelona, actualmente con procesos de densificacion (méas
de una vivienda por parcela).

2) En el frente maritimo de Castelldefels de segunda residencia en el origen, con morfologias
proyectadas, y con salto a primera residencia, y a plurifamiliares; tipologias que ya se
construyeron directamente, un par de décadas después, en el frente de Gava.

3) En los municipios del samonta de los frentes fluvial y deltaico del Llobregat occidental;
situadas en contacto con los nucleos urbanos, a caballo entre el samontay el monte bajo,
barrios que ya son de primera residencia, y que empiezan a tener procesos de densificacion
(mas de una vivienda por casa).

4) Por ultimo, los seis municipios de montafia del Llobregat Occidental: Corbera, Cervello, La
Palma, Vallirana, Torrelles y Sant Climent (todos fuera del ambito del PGM-76, excepto Sant
Climent), que ya han tenido el proceso de paso a primera residencia, pero donde se
sustancia la mayor probleméatica.

Las urbanizaciones de montafia tienen béasicamente dos tipos de posiciones en relacion a la

matriz ambiental:
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e Enla vertiente de una riera, con muy diferentes grados de pendientes y formas, Las
de pendientes mas suaves y con una buena accesibilidad son las més susceptibles
de transformacion.

e Enellomo de una estribacion, en algunas ocasiones en forma de altiplano como en
el caso de Begues, o de Corbera con las urbanizaciones de Cases Pairals, Santa
Marfa de la Vall, y Fontpineda (en Palleja). Estas posiciones en funcion de la suavidad
de la pendiente y de la buena accesibilidad también ofrecen oportunidades de
transformacion.

En definitiva, buena accesibilidad y suaves pendientes ofrecen mayores posibilidades de
transformacion.

Pero el tema esencial es establecer estructuras urbanas en racimo con accesos comunes, con
el objeto de darles una minima estructura de conjunto que permita abordar el problema de

manera agregada.

Para finalizar esta breve diagnosis, apuntaremos seis tipos de problemas, que con diferentes grados

de intensidad tienen especial relevancia en los seis municipios de montafia:

1.

Ambiental: ocupacion de zonas inundables, contaminacion de rieras, erosion de suelos fruto
de desmontes muy pronunciados sin estabilizar, contaminacion por el uso casi exclusivo del
coche como medio de transporte (contaminacion que aportan al conjunto de la ciudad), y
generacion de incendios forestales.

Paisajistico: urbanizaciones con grandes impactos por deforestacion, con trazados de calles
cerrados sobre si mismos. El conjunto de la urbanizacion es un gran cu/-de-sac, sin
vegetacion en las parcelas (pequefia dimension y peligro de incendios), sin arboles en las
calles, y en relieves con fuerte impacto visual; grandes muros de contencién y rampas de
acceso, proliferacion de diversidad de altas vallas, tan protagonistas en las urbanizaciones,
edificaciones compitiendo en estilo e individualidad, lo edificado agrava, si cabe, lo
urbanizado.

Déficits y deficiente mantenimiento de calles y servicios urbanos: el IBl, y las tasas no son
suficientes para compensar estos gastos, los “partidos de las urbanizaciones” con
representacion municipal, son un indicador del conflicto entre urbanizaciones y nucleo
urbano, a la hora de asumir los costes del déficit y del mantenimiento de éstas.

Seguridad: Los incendios forestales son una amenaza permanente. Muchas de las
urbanizaciones no tienen la banda de proteccion de 25 m respecto al bosque (con reduccion
del nimero de arboles por ha, eliminacion de arbustos, y mantenimiento del sotobosque);
en ocasiones porque esa banda de 25 m esta fuera de la propiedad que dio origen a la
urbanizacion, y en otras, por problemas de coste de realizacion o falta de mantenimiento.
Otro problema importante de seguridad son los robos, que tienen diferentes formas

preventivas, desde patrullas de vecinos en las épocas de més frecuencia, guardias privados, y
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aparece una creciente tendencia a cerrar la urbanizacion, poner camaras y alarmas, y
vigilancia 24 horas, tema que las aisla mas entre s

5.,y del nucleo urbano.

6. Transporte publico: éste es un problema central para el futuro de las urbanizaciones, ya que
dependen casi exclusivamente del coche. El problema de la baja densidad, y de la inconexion
entre urbanizaciones vecinas genera un transporte publico insuficiente, deficitario vy
obligadamente cadtico, como podemos ver en el plano de itinerarios de buses del que
llamamos Sector Oeste.

7. Déficit de equipamientos y comercio: de nuevo la baja densidad esté en la base de este
problema. Sencillamente no hay demanda minima para una dotacién comercial suficiente, o
para equipamientos como guarderias o escuelas de ensefianza basica. La desconexion entre
urbanizaciones agrava el problema.

Hasta hoy, después de 40 afios de existencia, el tema de las urbanizaciones, continua con una
gestion individualizada, dependiendo solo de la junta de propietarios y del municipio donde esté
ubicada. Se trata de urbanizaciones independientes y soberanas, ubicadas en municipios
independientes y soberanos.

Las urbanizaciones son una primera fase de colonizacion del territorio (como en Esplugues, Cornella
o Castelldefels) (1.4-244), con el paso de zonas de casas de veraneo a pequefios ensanches, o a zonas
de plurifamiliares aisladas. En el anexo también hacemos referencia a la experiencia y a los manuales
en EE.UU, que es sin duda el pals con mas recorrido en la reforma y transformacion de
urbanizaciones, normalmente con procesos de densificacion y de incremento de techo como base de
las transformaciones.

Pero el tema que tenemos delante, tiene la complejidad afiadida de la enorme extension de grupos
de urbanizaciones contiguas e inconexas entre sf, sobre una matriz ambiental de una pequefia sierra

muy replegada, con multitud de cimasy rieras.

4.5 .2 Estrategias de solucion
En el estudio repetidamente citado (2), se establecen una serie de estrategias para abordar el
problema que hemos presentado en el punto anterior:

1. Agrupar las urbanizaciones por racimos de tres tipos: agrupaciones, que cuelgan de un
tramo de vial comun, y en muchas ocasiones son contiguas; extensiones, urbanizaciones
prolongacion de los cascos urbanos; vy aisladas, con una posicion de no contigtidad.

2. Dividir el territorio en sectores y subsectores; los grupos de urbanizaciones se establecen al
interior de los subsectores. Dentro de la que hemos llamado la Barcelona-ciudad, se

establecen los siguientes sectores y subsectores®:

33 No se presenta el sector norte -fuera de la Barcelona-ciudad-.
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e Los municipios de poniente se diferencian entre el Sector Oeste, y el Sector Sur. El
sector Oeste (1.4-245) tiene los subsectores: SO1 Palleja, La Palma y Corbera, que
incluye los grupos 12 a 15; SO2 Cervelld y Vallirana, que incluye los grupos 16 a 20; y
SO3 Sant Viceng, Santa Coloma y Torrelles que incluye los grupos 21 a 23. El sector
Sur (1.4-246) tiene dos subsectores: SST Sant Boi, Sant Climent, que incluye los
grupos 24 a 26; y el SS2 Begues, Gava, y Castelldefels, que incluye los grupos 27 a
30; con un total de 19 grupos

e El Sector Este (1.4-247) esta compuesto por dos subsectores: SE1 Molins de Rei, que
incluye el grupo 31; y SE2 Sant Just y Esplugues, que incluye el grupo 32, con un
total de 2 grupos

e Enlos esquemas de los planos anteriores, podemos ver las vias de interconexion de
los diferentes grupos de urbanizaciones, los grupos que son susceptibles de tener
un incremento de techo y de densidad — por su mejor accesibilidad y proximidad a
los continuos urbanos del samonta, y las que podrian tener un incremento de
densidad menor; asi mismo se plantean algunos puntos que podrian asumir una
cierta centralidad.

3. Los procesos de incremento de densidad i/o techo pueden tener diferentes grados, que de
menor a mayor serian:

e Incremento de la densidad (nUmero de viviendas por parcela) manteniendo el techo
maximo, estos son procesos que ya se estan dando en urbanizaciones vinculados a
los nucleos urbanos del samonta.

e Incremento del techo méximo por parcela a través de procesos de planeamiento
sectorial, pasando a régimen plurifamiliar, incrementando el indice de Edificabilidad
Neta |EN, con incrementos de ocupacion y altura, en estos procesos es
especialmente importante el replanteo del aparcamiento en el sétano del edificio.
En todo caso son procesos que ya se han dado en municipios de periferia como
Esplugues, Cornella o Cornella.

e Incremento de techo sobre la base de agrupacion de parcelas unifamiliares que
permitan tipologias de mayor IEN, también podemos ver casos, por ejemplo, en
Castelldefels- playa.

e Por Ultimo, se pueden dar procesos de transformacion mas importantes para
proyectar y construir los lugares de centralidad: plurifamiliares, plaza, comercios y
servicios y pequefios equipamientos escolares y sociales; en ocasiones, y de manera
excepcional estas operaciones se podrian plantear en suelos no urbanizados, con
buena accesibilidad, y entre urbanizaciones proximas.

4. Los anteriores mecanismos tienen por objetivo no solo hacer econémicamente sostenibles

las urbanizaciones, sino también, crecer sin ocupar nuevo suelo no urbanizable; el potencial

42 Parte - 56



de crecimiento podria ser significativo, si hoy es de 10.000 viviendas (tantas como parcelas
vacias), aplicando las medidas anteriores el crecimiento del nimero de viviendas (segun
nuestro estudio para la Diputacid (2) podria ser del orden del doble del nimero total de
parcelas (30.000), es decir unas 60.000 nuevas viviendas; lo que significa pasar de un
potencial de 25.000 a 150.000 habitantes (2,5 personas/vivienda). La densidad de viviendas
pasarfa de 2,3 a 13,8 viviendas/ha (sobre las 4.326 ha de las urbanizaciones en la Barcelona-
ciudad), y dado que el techo por vivienda se reduciria sustancialmente respecto a la
potencialidad actual de grandes casas unifamiliares, el incremento de techo total serfa del
orden de una vez y media el actual techo maximo permitido. Las urbanizaciones del Baix
Llobregat, podrian absorber del orden del 5% de crecimiento sobre la poblacion actual de la
Barcelona-ciudad (de 3 millones de habitantes). Todas estas cifras solo tienen el objetivo de
ayudar a imaginar el orden de valores de las urbanizaciones, si se aplican el tipo de medidas
presentadas anteriormente.

No hemos de obviar, que estas transformaciones tendrian caracter estructural, y exigirfan
reforzar la estructura urbana de conjunto y el transporte publico, asi como los equipamientos
y servicios, y establecer nueva vivienda publica. De la misma manera se deberfa reforzar la
matriz ambiental no ocupada, para proteger su caracter de parque forestal.

Para poder afrontar el tema de las urbanizaciones desde esta perspectiva se deben dar una
serie de condiciones:

e Esimposible afrontar este problema con una mirada urbanizacion a urbanizacion al
interior de cada municipio. Se necesita plantear un plan estratégico de la Barcelona-
ciudad, que en su dimension espacial formule una idea general sobre el tratamiento
de las urbanizaciones, para lo cual se deberia profundizar sobre la informacion de
cada uno de los 19 grupos de urbanizaciones desde la perspectiva ambiental,
morfoldgica, de edificabilidad y tipologia, valorando estado de calles y servicios
urbanos y cuantificando los déficits. Asimismo se deberfan hacer entrevistas con los
propietarios y con los Ayuntamientos actuales para conocer la historia de gestion, y
la opinion sobre la hipdtesis general de futuro planteada. Con esos trabajos, se
puede elaborar una propuesta de futuro sobre el tema en el marco de la dimension
espacial del plan estratégico.

e Para desarrollar esta estrategia sera necesario elaborar un proyecto de conjunto, y a
la vez un proyecto por cada uno de los 19 grupos establecidos —estos proyectos
deben iniciarse por un anteproyecto integrado de urbanizacion y parque forestal
para el conjunto, y anteproyectos para cada grupo de urbanizaciones—.

e En esa propuesta estratégica, es muy importante la dimension econdmica y de
gestion —que debe tener un soporte legal adecuado— Con el objetivo de que el

incremento de valor generado con la propuesta, aporte los recursos necesarios para
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abordar la inversion publica necesaria, se deberia usar el sistema de coordinacion
(iniciativa publica). La ciudad deberia dedicar una comisién politica, y un gabinete
técnico para desarrollar todo este proceso, en un periodo acotado de tiempo;
dejando a la iniciativa privada el desarrollo de la multitud de pequefias promociones
— muchas podrian ser via cooperativas o comunidades de propietarios. Entendemos
que la multiplicacion de promociones lideradas por los futuros usuarios, es un gran

valor afiadido a esta propuesta.

Estos breves apuntes sobre las urbanizaciones en el ambito de la Barcelona-ciudad, nos ayudan a
entender un problema no abordado en estos 45 afios, y la imposibilidad de resolverlo en el marco de
la actual gestion municipal. Si en los apartados anteriores hemos tratado de desbrozar las diferentes
ideas de ciudad que hay detras de la construccion de infraestructuras, y de una muestra de diferentes
sectores de planeamiento, y la relacion de esa ciudad construida con el PGM-76, tratando de aportar
luz a procesos poco conocidos, aqui nos hemos introducido en un mundo todavia mas oculto a la
mirada de la ciudadania, y que es imprescindible abrir para abordarlo. De alguna manera la ciudad se
va ocultando a sf misma, en la medida que se sale de su nucleo central; pudiendo establecer cuatro
niveles (1.4-248):

1. Ciudad dentro de las Rondas (Barcelona término municipal, y L'Hospitalet);

2. Llobregat Oriental (El Papiol, Molins de Rei, Sant Feliu, Sant Joan Despf, Cornella, Sant Just Desvern,
y Esplugues) y El Prat;

3. Municipios del samonta del Llobregat Occidental (Palleja, Sant Vicens dels Horts, Santa Coloma de
Cervello, Sant Boi, Viladecans, Gava, y Castelldefels); y

4. Municipios de Montafia (Corbera, Cervelld, La Palma de Cervelld, Vallirana, Torrellas, y Sant

Climent, y Begues).

Para cerrar este apartado, y teniendo en cuenta que los estudios que se han hecho sobre
urbanizaciones en Catalunya® tratan basicamente de cuantificar déficits, sin plantear vias de solucion,
y menos aun, de tomar ejemplos exteriores para tratar este problema, haremos unas breves

referencias a la cultura americana sobre el tema:

3 Mufioz, Francesc. “Urbanalizacion”, tesis doctoral 2004, también publicado con el mismo titulo en Coleccidn
GG Mixta en 2010.

Barba, Joan; Mercadé, Montserral. “Les urbanitzacions a la provincia de Barcelona”. Area d'Infraestructures,
Urbanisme i Habitatge, Diputacio de Barcelona, 2006.

“Llei de regulacio i millora d'urbanitzacions amb déficits urbanistics” Generalitat de Catalunya, 2009.

Roa, Miquel. “Les urbanitzacions del Baix Llobregat. Una oportunitat de futur” Encargado por la Diputacio de

Barcelona, mayo 2011.

42 Parte - 58



—  En primer lugar quisiéramos destacar dos excelentes manuales (1.4-249 ay b). “Spraw/ Repair

Manual'®

y "Retrofitting Suburbia™®. El primer libro tiene un carécter de planeamiento
regional, mientras que el seqgundo estd mas relacionado con el disefio de las reformas de
urbanizaciones y con patrones concretos para sustentar esas reformas.

— Tiene especial interés el grafico adjunto (1.4-250) sobre tipologfas de familias en areas
suburbiales en el afio 2000, donde el conjunto de hogares se divide a tercios entre familias
con hijos, familias sin hijos, y solteros, que afiadiendo el factor edad, concluye que la vivienda
unifamiliar individual est4 cada dia méas lejos de ser un modelo universal para los hogares.
Son porcentajes que probablemente no estan lejos de los actuales en las urbanizaciones del
Baix Llobregat.

- El siguiente grafico (1.4-257) explica la transformacion de un fragmento de urbanizacion
incorporando edificios plurifamiliares en linea en los frentes de las calles principales,
transformacion, lo que comporta un incremento de techo del 40%, un incremento de
ocupantes del 90%, un decremento de plazas de aparcamiento per capita del 10%, y un
decremento de superficie de calle per capita del 50%

— Otra imagen que recogemos de estos manuales es la de transformaciones sucesivas de las
diferentes tipologias en edificacion aislada (1.4-252), donde aparecen los incrementos de
ocupacion de la parcela, de altura, y la disposicion del aparcamiento. Sobre este tema en el
Estudio de la Diputacion (2) ensayabamos procesos similares desde la transformacion de la
normativa.

— En la siguiente imagen (1.4-253) podemos ver una transformacion completa de una

urbanizacién eliminando totalmente las casas unifamiliares aisladas.

En EE.UU. llevan varias décadas transformando urbanizaciones para adaptarlas a los nuevos

programas familiares, y para hacerlas sostenibles, constituyendo una fuente de ejemplos.

%5 Galina Tachieva. “Spraw/ repair manual” Islan Press, 2010.

36 Dunham-Jones, Ellen, y June Williamson. “Retrofitting Suburbia’ New Jersey: John Willey&Sons, Inc. 2009.
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CONCLUSIONES 42 PARTE

Anunciabamos en la introduccién de esta 42 Parte la dificultad y diversidad de los temas que ésta
debia abordar para tratar de definir las caracteristicas principales, desde nuestra perspectiva de la
Barcelona-ciudad, sobre la construccion urbana de Baix Llobregat en estos 45 afios.

Hemos transitado por los estudios de la movilidad en la ciudad, por el anélisis del colapso del modelo
metropolitano de archipiélago, convertido en mancha de aceite, por el estudio de las acciones
ministeriales y de las consejerias en la construccion de autovias, con las consiguientes disrupciones en
calles y avenidas; y hemos analizado, asimismo, el transporte publico de infraestructura fija,
responsabilidad, también, del Estado y la Generalitat.

Hemos entrado en la iniciativa municipal de planes sectoriales sobre un PGM-76 no revisado y si
alterado por cientos de modificaciones puntuales; mientras fbamos perdiendo la nocion del conjunto
de la ciudad real, con una gobernanza de una AMB de eleccion de 2° grado, al servicio de los
municipios, que iba tomando los tintes de una Diputacion, mas que un 6rgano para orientar el
conjunto de la ciudad real. Para hacer un analisis concreto de las acciones fragmentarias, hemos
recurrido a un observatorio de 26 proyectos, que nos han dado algo de luz en ese laberinto de
acciones puntuales, que han construido esa parte de la ciudad real que actualmente es el Baix
Llobregat.

Hemos entrado en el proyecto de las Arees Residencials Estratégiques del Baix Llobregat analizando
el interés de su propuesta, y las dificultades que estan resultando de su implementacion; y, por
ultimo, hemos abordado un tema tabu en la ciudad-real: el de las urbanizaciones de montafia, y de
la incapacidad de abordarlo en profundidad en estos 45 afios.

Del conjunto de esas exploraciones nos hemos hecho una cierta idea del cdmo se ha construido la
ciudad que hoy tenemos, estableciendo juicios que pueden colaborar a replantear los diferentes
admbitos de la accion urbanistica y los marcos necesarios para redefinir las rutinas de la situacion
actual.

De manera muy sintética trataremos de destilar las conclusiones de esta 42 y Ultima Parte, que se

suman a las establecidas para las tres anteriores, para conformar la sintesis de la investigacion.

Movilidad, calles y avenidas

C4-01 Los estudios de la movilidad en el AMB ratifican a la 12 Corona del STI como el corazén de la
Barcelona-ciudad

La 12 Corona del Sistema Integrat de Transport constituye el “corazén” de la Barcelona-ciudad; deja
fuera los municipios situados mas al norte de la Vall Baixa, 2 del Llobregat Oriental y 3 del Occidental
y todos los del Baix Llobregat Occidental montafia. Esta 12 Corona concentra el 87,46% de los

movimientos del AMB (la 22 Corona el 12,54% restante).
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C.4-02 Las tendencias de la movilidad demandan més continuidad de calles y avenidas

En la 12 Corona crece el nimero de viajes por persona y dia (3,35 en 2008 y 4,15 en 2018); crecen
asimismo los viajes personales sobre los ocupacionales (60% en 2008 y 67% en 2018); se estabilizan
viajes a pie en torno al 50% vy los de automovil en torno al 20% mientras crecen los de transporte
publico al 30%. El 80% de los movimientos cotidianos se realizan por calles y avenidas, mientras que

el trafico privado (30%) es el Unico que parcialmente usa las autovias.

C.4-03 Necesidad de incrementar sustancialmente los movimientos de bicicletas y vehiculos ligeros

En estos momentos esa movilidad es del orden del 3%, mientras que el incremento de la movilidad
personal, la ocupacional no rutinaria, y la distribucion de mercancias del ultimo kildmetro demandan
claramente que calles y avenidas den cabida a este modo de transporte. En Copenhague el 34% de
los movimientos son de este tipo. La Barcelona-ciudad necesita urgentemente disponer de un plan
estratégico de movilidad, que se plantee como objetivo a medio plazo llegar al 25% de desplazados
en bici y vehiculos ligeros (ese porcentaje podria impactar muy positivamente en reducir el impacto

del coche en la ciudad).

C.4-04 En estos 45 arfios el aumento de autovias y de grandes nudos entre ellas ha fragmentado el
continuo urbano

Las autovias que pasaban por los intersticios del modelo de archipiélago han quedado incrustadas
cuando el archipiélago se ha conurbado formando una gran mancha de aceite, impidiendo
continuidades de calles y avenidas. Esos enquistamientos son un problema grave para la continuidad

de la movilidad urbana en calles y avenidas.

C.4-05 Barcelona ha aumentado el nimero de puntos disruptivos en la ciudad real de 4 en 1975 a 17
en la actualidad

Como resultado de la concrecion del fendmeno comentado en C.4-04 y de no pensar la ciudad de
manera conjunta desde 1976, este fendmeno es especialmente grave en la relacién Barcelona-Baix

Llobregat, y tiene un papel fundamental en mantener los cortes periferia-ciudad central.

Transporte publico

C.4-06 El metro es el gran déficit de transporte publico en el Baix Llobregat

Efectivamente, el metro todavia no salta el Llobregat (al contrario de lo que sucede en el Besos).
Aparte de la linea 9, que conecta el Prat; es necesario el salto de la linea 1 el Prat y Sant Boi, y la
prolongacion de una linea ferroviaria, quizas la linea 5 de Cornella hasta Castelldefels. Con este tipo
de operaciones no solo mejoraria la relacion Baix Llobregat-Barcelona centro, sino también la

conectividad entre los diferentes municipios de la comarca.
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C.4-07 La estaciéon del AVE en el Prat. Una infraestructura a poner en servicio con los nuevos
operadores

La puesta en servicio de esta estacion para los nuevos operadores descargarfa las de Sants y Sagrera,
a la vez que seria la referencia para el Baix Llobregat. Esta estacién acercaria la conexion AVE-

Aeropuerto.

Las actuaciones municipales

C.4-08 El corte de la vialidad urbana propuesta por el PGM-76 entre Castelldefels y Sant Boi

El PGM-76 propone consolidar y ampliar el continuum urbano a ambos lados de la C-245 en todo el
frente del delta occidental. En el samonta, sobre la C-245, establece una trama urbana que conurba
los 4 municipios con una via de cornisa que los conecta todos, y que gira en Sant Boi para llegar
hasta la BV. 2002 (por encima de la Colonia Guell). En el delta, el PGM-76 establece una banda de 10
km por 1 km, entre la C-245 y la C-32, de usos mayoritarios industriales, salpicados por pequefios
barrios residenciales. El Prat establece una via intermedia entre la C-245 y la C-32 (hoy Avinguda
Segle XXI) que se prolonga a través de los 10 km de largo.

En Sant Boi-Viladecans se establecen tres operaciones que van en ese sentido: Parc d'Activitats de
Can Calderon, Can Calderon | (residencial) y Gabrielistes | (también residencial). Posteriormente, en
Viladecans se establecen tres nuevas operaciones que cortan las tres vias urbanas (Cornisa, C-245 y
Via intermedia) que articulaban esa banda de la ciudad — modificacion substancial del PGM-76 que
hubiera necesitado de una revision del Pla General —, y que lo desvirtia profundamente. La decision

de un municipio rompe la coherencia urbana de toda esa parte de la ciudad real.

C.4-09 El Tram como vector de urbanidad en el Llobregat Occidental

La instalacion del Tram ha comportado la transformacion de las carreteras por donde pasa en
avenidas. Especialmente en la Avinguda Cornella-Esplugues, en la que el Tram consigue ampliar
definitivamente la anchura de la carretera de 20 m (quedaban tramos con esta anchura) a 40 m a lo
largo de toda la avenida (2,5 km), mas el bypass bajo el ferrocarril, estableciendo un punto de
intercambio modal: tren, metro y Tram.

Las nuevas avenidas generadas por el Tram han estimulado multitud de actividades en planta baja de
mayor medida que las existentes anteriormente, asi como arquitecturas que reconocen el cambio de
escala de las nuevas avenidas. Estas operaciones de transformacion de carreteras a avenidas
impulsadas por el Tram, y el intercambiador modal, tienen como objetivo priorizar la movilidad
intermunicipal. Una filosofia que es diametralmente opuesta a la presentada en la C.4-08 en el frente

deltaico occidental.
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C.4-10 Interseccién de los términos municipales de San Joan Despi, Cornella y Esplugues, centralidad de
ciudad y periferia municipal

Cada uno de los tres municipios, que con términos municipales cerca del cruce de la Avinguda del
Baix Llobregat con la Avinguda Cornella-Esplugues, entienden ese punto como la periferia de su
término municipal, mientras que desde el punto de vista de la ciudad real se trata de un punto
central. No se aprovecha la centralidad generada por el edificio Bayer. Cornella ubica alli una
institucion religiosa y en el poligono el Gall d’Esplugues se continua de espaldas a la implantacion de

Bayer. De nuevo, las miradas municipales van en contra de la mirada de ciudad.

C.4-11 El conflicto entre los Ayuntamientos de periferia y Barcelona es central en la carrera por evitar el
trafico a través de cada municipio

La mirada imperante de cada municipio es evitar el tréfico a través de su término municipal y muestra
ejemplos extremos, como el corte de las 3 avenidas entre los 4 municipios del frente occidental
deltaico (ver C.4-08). EI mecanismo de estos municipios en términos de movilidad privada es
constituirse cada uno de ellos, en cu/ de sac conectado directamente a la C-32. Esta actitud de cortar
calles y avenidas, respecto de los municipios vecinos, tiene tres consecuencias negativas: reducir el
soporte del tréfico de bicicletas y vehiculos ligeros, generar congestion de tréfico del propio
municipio en horas punta en el cordon umbilical que los conecta a la autovia, y producir
congestiones de trafico en esa autovia, dado que no hay alternativas de vias urbanas que absorban
parte de ese tréfico.

Ese trafico comporta un promedio diario de unos 1,8 M de vehiculos que acceden o atraviesan la
ciudad central. Frente a esa invasion, Barcelona municipio trata, con el mismo criterio que los
ayuntamientos de la periferia, de impedir que ese rio de vehiculos y contaminacion llegue al centro
de la ciudad. Asi, transforma el nudo de las Glories, que conectaba en rotonda las tres avenidas de la
ciudad central, en un gran parque, dificultando en extremo dicha conexién, que, de todas maneras,
se siguen haciendo, contaminando una zona mas extensa del Ensanche. Coherentemente con esa
opcioén, se plantea la Diagonal en el tramo Francesc Macia-Glories de uso casi exclusivo de transporte
publico, peatones y bicicletas, dejando un solo carril en cada lateral para el coche. De esa manera, la
ciudad reduce al extremo la movilidad, factor esencial de su competitividad.

El empoderamiento de los municipios de la periferia y de los barrios de Barcelona y el objetivo de
reducir la contaminacion tratando de evitar los coches, sin recurrir con mas decisiéon en otros
recursos, como limitar mas el uso de vehiculos contaminantes, establecer tasas especiales para
acceder al centro, u otros, va convirtiendo la Barcelona real en un laberinto al servicio de municipios y
barrios y sin una mirada general de ciudad. Un Area Metropolitana con eleccién de 2° grado hace las
veces de una Diputacion al servicio de cada municipio. Nadie piensa, planifica, ni actia desde la idea

global de ciudad.
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Nuevos barrios, insercién urbana y morfologia

C.4-12 Nuevos barrios; insercidn urbana, un indicador de bondad

De los tres ejemplos presentados, los dos primeros (Riera Gasulla. Sant Boi 1990, y Can Llovera. Sant
Feliu 1991, tienen a nuestro juicio una buena insercion en los tejidos urbanos municipales. En Sant Boi
entre la parte del ensanche de la Placa de la Generalitat y el frente de equipamientos psiquiatricos,
con una morfologia de manzanas de tamafio similar a las del ensanche, pero con tipologias que
permiten con tres o cuatro edificios, de coronacion enrasada, completar esas manzanas abiertas. Los
afios han certificado el acierto de las intenciones proyectuales. El caso de Can Llovera. Sant Feliu 1991,
tiene asimismo, una adecuada insercion urbana (eliminando las dos calles a través, que determinaba
el PGM-76). El muro de proteccion que protegia el casco urbano de la riera de la Salut es un frente y
los bloques exhibiendo testeros de tabiques pluviales, sin ninguna calle que los atraviese, en el otro
frente, permitié construir una sola manzana de 200 x 250 m, que resolvia en su particular morfologfa
interna, respuestas diferentes a los 4 frentes. El recurso de los dos peines de aparcamientos consolida
un barrio sin coches en superficie, con vocaciones ecolégicas varias. En este caso una gran manzana,
ajena a la l6gica de la diversidad de tejidos vecinos, tiene una adecuada insercion urbana.

El tercer caso, Mas Llui. Sant Just Desvern 2006, vuelve a subvertir el orden de PGM-76 con su
estructura y morfologia, pero se inserta bien con el Mas Llui de Sant Feliu, a través de una vialidad
marco y un gran parque central comunes. De nuevo, un gran barrio con una morfologia de
manzanas abiertas con tipologfas diversas, constituye un barrio peatonal con geometrias cuadradas
de manzanas y calles, que se abren entre el parque central y la montafia. El problema de insercion
urbana de Mas Lluf es su precaria conexion con el casco urbano de Sant Just y con el resto del Baix
Llobregat Oriental. Un pequefio vial tangente al gran talud que lo separa de los tejidos proximos
certifica esa diferencia. Son deficiencias generadas, aqui también, por el cambio del PGM-76 que
ofrecfa una solucion claramente mejor y mas comprometida con el conjunto del Llobregat Oriental.
Una vez mas, la estrecha mirada municipal, al no querer compartir vialidad con los vecinos genera

disrupciones urbanas en el interior del término municipal.

Urbanizaciones marginales

C.4-13 Lentitud y velocidad en las transformaciones de las urbanizaciones marginales

Una actitud de conservacion del tejido social y por ende de morfologfas vy tipologias informales;
habiendo de resolver la movilidad y los estudios de espacio libre y equipamientos, ha permitiendo el
lento madurar del barrio de La Guardia en Sant Viceng dels Horts 1925, a lo largo de estos 45 afios.
Por el contrario, una actitud mas rotunda de urbanizacion homologada, en un periodo corto de
tiempo, llevd al Pla de Finestrelles Nord, en Esplugues de Llobregat, a una expulsion de los vecinos
con menor capacidad econémica, en los primeros pasos del plan (2016). El objetivo de mantener y
mejorar la parcelaciéon unifamiliar adosada, en un terreno de gran pendiente -con trazados

orientados a este-oeste, renunciando a la orientacion sur con vistas al mar- queda en cuestion con la
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exclusion social que generd un costoso proyecto de urbanizacion. Después, con la urbanizacion en
marcha se propuso un cambio para girar la orientacion de las edificaciones, con todas ellas
orientadas a sur y con vistas al mar.

Los propietarios que ya tenian la reparcelacion aprobada con sus respectivas parcelas unifamiliares se
resistieron a redefinir la reparcelacién, y a pesar que el Ayuntamiento y la Direccié General
d'Urbanisme preferfan la segunda version, el proyecto no se modifico.

La Guardia es un proyecto de éxito y Finistrelles de fracaso, donde la arquitectura tiene una parte
importante de responsabilidad, pero también es verdad que en los primeros 80 la Corporacio
Metropolitana de Barcelona se implicd a fondo a tratar de resolver el tema de las urbanizaciones
marginales, y los Ayuntamientos también. En el 2018 la administracion publica tuvo una actitud de

espectador.

C.4-14 La certeza de las plazas y equipamientos de barrio

Hemos analizado el caso de las plazas (1978 y 1998) del mercado de las Planes de Sant Joan Despi, la
primera justo en los primeros afios de la transicion, y la segunda 20 afios después, para situar un
aparcamiento semi-soterrado. En la primera, la implicacion directa en el proyecto de la AAVV. dio a
ésta una certeza de apoyo social que se consolidd a lo largo de 20 afios. En la segunda, aparecio la
contestacion de los vecinos porque no se queria perder ese espacio central tan apreciado, y menos
reducir el verde (debido al aparcamiento bajo la plaza). El hecho de que el equipo redactor fuera el
mismo, no fue, en principio, suficiente. Finalmente, después de dos asambleas y de marcar sobre la 12
plaza las zonas verdes de la segunda, se llegé a un acuerdo, y hoy la 22 plaza tiene el mismo uso y
aceptacion que la 19,

En el caso del Centre Rodo. Sant Joan Despi 1989, sucedié algo similar. EI proyecto fue discutido en

las AAVV. y una vez construido el Centro Social el barrio indiscutiblemente se lo hizo suyo.

C.4-15 Plazas y equipamientos de ambito de ciudad, incremento de incertidumbre

Cuando se va perdiendo el contrato social porque los proyectos apelan al conjunto de un municipio,
las certezas empiezan a desvanecerse. En la Biblioteca Miguel Marti i Pol de Sant Joan Despi, se hizo
un primer proyecto con un gran aparcamiento en planta sdétano y un programa de biblioteca y
auditorio, a caballo del desnivel entre la Avinguda de Barcelona y la calle Fontsanta. El proyecto fue
desvirtuado desde el primer momento, con cambios de materiales de fachada. En cualquier caso, se
hizo una primera fase de aparcamiento y biblioteca que tuvo una buena aceptacion social y un gran
uso popular. Se cambid la arquitectura para hacer el auditorio sobre la biblioteca, con dudas e
indeterminaciones en la gestion municipal.

Sucedid lo mismo con la Placa Catalunya de Sant Boi 1981 y 1995. Se adjudicd por concurso la
primera plaza de 1987; y aqui también con el objetivo de hacer un aparcamiento subterraneo, se

redefinié la plaza con otro equipo redactor que subvertia la filosoffa de la primera version, sin ninguin
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argumento que sostuviera el cambio. Ahora, el mosaico de Tapies queda descontextualizado al

eliminar el juego de pavimentos del primer proyecto.

C.4-16 Parques y equipamientos plurimunicipales, el desconcierto conceptual

El parque de la Muntanya. Sant Boi 1984 fue un proyecto con una soélida base argumental y
participativa, que anulaba un proyecto anterior que transformaba ese turé en un almacén de
escuelas, siguiendo la estela de los antecedentes. Un completo estudio determind la no necesidad de
esta reserva de equipamientos, y, por el contrario, se puso en valor la suave loma en el centro de
Sant Boi como un futuro parque urbano. La Unica edificacion, un auditorio, se situaba en la parte mas
alta del turd, con un buen acceso desde la Avinguda de Sant Ramon, constituyendo un hito en el
paisaje del Llobregat Occidental, junto a la ermita de Sant Ramon, el auditorio de la Muntanya y el
Castell del casco antiguo. Se desarrolla una primera fase del proyecto definiendo el acceso sur,
abriendo la calle Baldiri Aleu y una secuencia de espacios libres de diferente caracter, que daban
acceso al parque y a la parte mas alta de la loma. Una modificacion del planeamiento a principio de
los 2000 cambia la colocacién del edificio, ahora biblioteca con una ocupacion de unos 5.000 m?’-
para ponerlo en la mejor parte del parque -la suave pendiente sur-. El acceso se hace en disonancia
con el construido en la 12 fase y se construye, asimismo, un gran muro de piedra entre la pendiente
suave del sur y la coronacion de la loma. El proyecto anterior trataba de dar continuidad a esos
espacios. Esa muralla artificial rompe la unidad de un parque que se querfa unitario a las dos

vertientes. De nuevo, los vaivenes municipales.

C.4-17 Las ARE. Un intento de urbanismo socialdemdcrata desde una perspectiva catalana

La gran necesidad de construir nuevas viviendas, especialmente de proteccion oficial, llevé al Govern
de la Generalitat de izquierdas, a impulsar una operacién de planeamiento residencial para todo el
territorio catalan. Las ARE, deberian calificar el 50% de las viviendas de proteccién oficial (la ley fijaba
el 30%), asimismo, se fijaba el 15% de aprovechamiento medio de cesion a la administracion (la ley
fijaba el 10%). Las ARE deberfan atender también a los gastos del nuevo transporte publico necesario

para atenderlas, y a unos altos estandares medioambientales para minimizar la huella de carbono.

C.4-18 Los instrumentos de planeamiento de las ARE fueron la redaccién de un Pla Director (PDU) y a
su vez la redaccién del proyecto de cada uno de los sectores

La seleccion de las ARE se hizo a demanda municipal. Los Ayuntamientos escogieron sectores que a
través de las ARE les pudieran aportar mas recursos, mayor nimero de vivienda protegida, y mayor
velocidad de tramitacion; pero también sectores que necesitaban cambios substanciales de
clasificacion y calificacion del suelo respecto al PGM, y que las ARE podrian generar con més rapidez

y menor riesgo politico.
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Tedricamente, la definicion de los sectores escogidos deberfa haber partido de las conclusiones de
los Planes Directores, contrastados después con los Ayuntamientos. Asimismo, la redaccion de cada
sector se deberia realizar con el Plan Director acabado.

En el caso del Baix Llobregat el procedimiento escogido tuvo virtudes realistas y practicas. En el
marco de un PGM-76 parcheado por centenares de modificaciones puntuales, y nunca repensado en
estos 45 afios, no se podia pretender establecer un PDU riguroso para desarrollar un planeamiento
deslavazado por la historia.

En segundo lugar, tampoco se podia esperar a tener el PDU para redactar cada ARE; la urgencia no
permitia esas dilaciones.

En definitiva, en el panorama concreto de la Barcelona real, las ARE ha sido una operacion de gran

interés, que ademas pone de relieve las contradicciones del planeamiento de la ciudad real.

C.4-19 El proyecto de las AREs del Baix Llobregat es el de mayor tamafio de Catalunya.
Efectivamente, el PDU encargado del Baix Llobregat (incluido el Baix Llobregat Nord, que no
pertenece a la Barcelona-ciudad). Un total de 11 ARE que ocupan 2,63 km? y tienen 1.841.897 m?® de
techo. Si nos referimos estrictamente a las ARE que estan dentro de la delimitacion de la Barcelona-
ciudad resultan un total de 8 ARE, 2,14 km? de suelo, 1.580.610 m? de techo y un total del 5.768
viviendas privadas y 7.576 viviendas publicas. Los cambios fundamentales de clasificacion y de
calificacion del suelo son:
— De suelo no urbanizable (agricola protegido) a suelo urbanizable delimitado: 1 ARE de 22,31
ha, con un incremento de 241.851 m? de techo respecto al PGM-76.
—  De suelo de equipamientos publicos a suelo urbanizable delimitado: 2 ARE de 80,43 ha, con
un incremento de 513.478 m? de techo respecto al PGM-76.
A todas luces la endeblez del PDU no es un instrumento que justifique esos cambios substanciales.

Solo una revisién del PGM-76 podria defender ese tipo de modificaciones.

C.4-20 El desarrollo de las ARE en el nuevo panorama econémico y politico

Se redactaron en un afio y se aprobaron en el 2009, ya en plena crisis inmobiliaria, que paso a ser
financiera. El mercado inmobiliario se pard en seco, reduciéndose de una manera drastica la
produccién de viviendas, y especialmente las de proteccion oficial. Las ARE quedaron paradas. Con la
salida de la crisis, el gobierno de derechas de la Generalitat boicotea el esfuerzo realizado, alegando
falta de rentabilidad para la promocion privada. Se trasladan los cambios de clasificacion y calificacion
directamente al PGM-76, se anula el procedimiento de gestion a traveés de los Consorcios
(Ayuntamiento e Incasol), por cada ARE, con el sistema de cooperacion y se rebajan los

requerimientos extra que las ARE imponian al desarrollo de los nuevos suelos.
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El resultado esté siendo que el problema de la vivienda protegida se ha agravado, aprovechando la
necesidad de que una parte substancial de ésta sea de alquiles; frente a la inaccion del Govern de la

Generalitat.

Urbanizaciones

C.4-21 Urbanizaciones: dispersién, degradacién de calles y plazas, no integracién en la estructura
urbana de la ciudad, graves impactos ecolégicos e insostenibilidad econémica

Todas esas consideraciones de las urbanizaciones de montafia, que significan una gran mancha
territorial, y, por otra parte, un gran problema a la vez urbano y ambiental, no se pueden resolver
una a una en el marco del ambito municipal, y con partidos de las urbanizaciones, que pretenden
implicar a todo el municipio en la solucidon econémica de los problemas sefialados.

Las urbanizaciones se pueden convertir en una oportunidad para el conjunto de la ciudad si se
establece una estrategia para este tema que defina una estructura de los diferentes conjuntos de
urbanizaciones, resuelva los problemas ambientales, plantee incrementos selectivos del nimero de
viviendas y de edificabilidad, que permitan, por un lado, llegar a una masa critica poblacional que
pueda sostener unos servicios y equipamientos minimos, y, por otro, que pueda colaborar, a través

de la cesién de aprovechamiento publico, a las inversiones necesarias para su transformacion.

C4-22 A partir de las reflexiones anteriores planteamos algunas preguntas mas generales que
trataremos de contestar en las hipdtesis de futuro que cierran esta tesis:

— ;Es posible orientar el futuro de la Barcelona-ciudad a través de la actual gobernanza del
AMB con eleccién de 2° grado, o hace falta una eleccion de 1* grado para esa Barcelona
real?

—  ;Es posible orientar el futuro urbano de la Barcelona-ciudad sin la aprobacion de un plan
estratégico-renovable cada 4 afios que tenga un componente importante en su dimension
espacial?

— ;Es sostenible mantener el PGM-76 y actuar por modificaciones puntuales para la
construccion de la ciudad real?

— ;Puede ser el proyecto urbano un mecanismo democratico eficaz para orientar la
construccion de la ciudad por partes?

— Es posible hacer una politica de parcheado desde la Generalitat y/o desde los
Ayuntamientos para abordar los problemas de la vivienda, o se necesita una ley del suelo
que traslade las rentas diferenciales entre el suelo rustico y el urbano a quién realmente los
ha generado, la ciudad?

Con estas conclusiones concluye el cuerpo central de esta investigacion. En el apartado siguiente se
abren nuevas hipdtesis que me propongo seguir analizando en el futuro, para la instrumentacion de

la Barcelona-ciudad.
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HIPOTESIS DE FUTURO

En la Introduccion explicabamos las motivaciones que han impulsado esta larga investigacion y sus
objetivos. Su contenido se sustancia en las cuatro Partes que la componen y estas Hipdtesis de futuro
son, de hecho, textos de entrada y salida de la misma, inquietudes que aln persigo y que me animan
a continuar investigando de ahora en adelante.

Este apartado pretende pues contextualizar el recorrido hasta este momento, para perfilar algunas
intuiciones que me ayuden a imaginar posibles caminos derivados de los trabajos realizados.
Compartiendo el valor del discurso urbanistico de la transicion en Barcelona, y valorando asimismo la
profunda transformacion urbana que se ha producido en la periferia, liderada por sus ayuntamientos;
entendemos, sin embargo, que en la realidad urbana totalmente conurbada, algunos postulados se
estan quedando obsoletos después de 45 afios sin revisarlos. No hemos vuelto a pensar esa ciudad
en su conjunto, se ha construido con el liderazgo de municipios soberanos, y operando por
fragmentos, mientras se dilufa en el tiempo y en la memoria, los rasgos de un PGM-76, que a la vez
se deterioraba y envejecia con la multiplicacion de cientos de modificaciones puntuales, por la propia
realidad urbana construida, y por la obsolescencia del modelo econdmico, social, cultural, vy
ambiental de hace 45 afios.

Apoyandonos en el contenido de la investigacion, plantearemos algunas reflexiones pensando en el
futuro de la ciudad, que lejos de perseguir una mirada completa o cerrada, abran la discusion sobre
diferentes temas con enfoques ajenos a la agenda urbanistica actual. Estos temas son:

1. La actual ley del suelo como problema que ha afectado al conjunto de la economia de toda
Espafia, a su urbanismo, y a la inexistencia de vivienda publica de alquiler.

2. El reconocimiento de la Barcelona-ciudad.

3. La necesidad de institucionalizar la Regién Metropolitana de Barcelona.

4. El impulso de la planificacion estratégica que incorpore la dimension espacial de la ciudad.

5. Algunos posibles caminos para renovar la estructura urbana y ambiental del Baix Llobregat en la
Barcelona-ciudad (5.1 Avenidas y vias verdes; 5.2 Transporte publico; 5.3 parques forestales, agricolas
y corredores verdes; 5.4 Urbanizaciones de montafia; 5.5 Poligonos industriales) y 6. Obras y

proyectos para superar puntos disruptivos en avenidas del Baix Llobregat).
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H.F.- 1 Por una ley del suelo de carécter socialdemdcrata

Se trata de un tema no abordado propiamente en la investigacion. Sin embargo no se puede analizar
el urbanismo espafiol sin repensar la ley del suelo que lo ha enmarcado.

Se definia bien en los pactos de la Moncloa en lo referente a Urbanismo y suelo el principio de que
"el plus valor del suelo urbano es fundamentalmente de la colectividad”, pero en estos 45 afios de
democracia nunca se hizo efectivo. Y ese objetivo empieza a diluirse al afio siguiente en el texto
constitucional cuando se habla en el articulo 47 del derecho a la vivienda: “La comunidad participara
en las plusvalias que genera la accion urbanistica de los entes publicos”. Ahi ya desaparece el
concepto “fundamentalmente”. El objetivo de los Pactos de la Moncloa, se reduce més si cabe en la
actual Ley del Suelo, Real Decreto Legislativo 7/2015 de 30 de Octubre, donde para el caso de
operaciones urbanisticas de transformacion de suelo rdstico en urbano, establece la obligatoriedad
de entregar a la administracion un porcentaje del aprovechamiento del sector. Concretamente en el
articulo 18.1b dice: "Con caracter general, el porcentaje a que se refiere el parrafo anterior no podra
ser inferior al 5% ni superior al 15%". Finalmente la Llei d'Urbanisme de Catalunya, Decret Legislatiu
1/2020, de 3 d'agost, dice en su articulo 40: “Los propietarios y propietarias de suelo urbano no
consolidado tienen derecho al 90% del aprovechamiento urbanistico del sector”.

A lo largo de 20 afios (1985-2005) se produjo la construccién de la Ville Nouvelle de Cergy-Pontoise
(al noroeste de Paris). Con el amparo de una ley del suelo socialdemdcrata, la administracion compré
los terrenos agricolas a precio agricola; desarrolld el planeamiento, y el proyecto de urbanizacion;
construyo las infraestructuras de movilidad general, y las bésicas de la Ville Nouvelle; y desarrolld su
centro con los parques y equipamientos, plazas, y edificios de viviendas y oficinas. A partir de aqui, se
fue construyendo la urbanizacién de los barrios, y mediante concursos entre empresas privadas, los
diferentes tipos de edificaciones. La clave fue la compra de los terrenos agricolas a precio agricola, lo
que significa que el 100% del plus valor agricola-urbano pasa a manos de la administracion publica.
Es decir, a la comunidad urbana que realmente lo ha generado. Para entender que significa en
términos econémicos haremos una comparacion de un modelo con el marco de la actual ley del
suelo de Espafia y de Urbanismo de Catalunya frente a una ley de caracter socialdemocrata, donde la
renta diferencial agricola-urbana pasa integramente a manos de la administracion.

El modelo de partida serfa: 10 Ha de suelo, indice de Edificabilidad Bruta de 0,65 m?’t/m?s con un total
de 65.000 m’. Con un programa de 65% de vivienda libre 42.250 m?t, 30% de vivienda protegida
19.500 m?t, y 5% de comercial 3.250 m?t. Se ha calculado la repercusion del suelo urbanizado por m?
de techo de vivienda libre a 700 €/m°t = 1 UV (Unidad de valor) y 350 €/m’t = 0,5 UV para VPO, y

comercial.

' Los Pactos de la Moncloa 1977 fueron un acuerdo politico de todos los partidos y de los sindicatos mayoritarios
para afrontar la dificil situacién econdmica, y para establecer unos primeros criterios para la redaccion de la
Constitucion que se aprobarfa en 1978. La cita referida figura en el Capitulo 5 “Politica de Urbanismo, Suelo y

Vivienda”
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Valores de repercusion de suelo urbanizado por cada tipo de uso:

Vivienda libre 42250 m* x 700 €/m?t = 29.575.000 €
VPO 19.500 m?t x 350 €/m’t = 6.825.000 €
Comercial 3.250 m’tx 350 €/m’t = 1.137.500 €
Valor total del suelo urbanizado = 37.537.500 €

Aplicando los precios de repercusion adoptados, resulta que el valor total de repercusion del suelo
urbanizado es de 37.537.500 €, que corresponden a 53.625 UV

El coste total de la urbanizacién (incluido el beneficio industrial) se ha calculado a razén de 300 €/UV,
resultando 300 X 53.625 = 16.087.500 €

El ayuntamiento recibiria el 10% del valor de la edificabilidad total 37.537.500 € X 10% = 3.753.750 €
Los propietarios del suelo recibirfan el 90% del valor total del suelo urbanizado menos los costes de
urbanizacion: 33.783.750 € — 16.087.500 € = 17.696.250 €; que corresponderia a 200.000 € (valor
agricola) + 17.496.250 (renta diferencial entre urbana y agricola). Los propietarios reciben a parte del
valor agricola de sus fincas, toda la renta diferencial 17.496.250 €

Con el amparo de una ley del suelo de caracter socialdemdcrata el panorama cambiarfa
substancialmente:

El ayuntamiento recibirfa el total del valor del suelo urbanizado menos los costes de urbanizacion, y
el coste del terreno agricola (calculado a raiz de 20.000 €/ha):

37.537.500 € - (16.087.500 € +200.000 €) = 21.250.000 €

Una operacién como la planteada, necesita recursos para abordar los incrementos de costos
medioambientales y de movilidad publica, para construir los equipamientos, para incrementar su
patrimonio de vivienda publica, etc. La construcciéon de todo el techo de VPO tendrfa un coste
aproximado de 19.500 m’t X 900 €/m“t = 17.550.000 €. Es decir, la ciudad necesita una inversién que
es del orden de la renta diferencial de 21.250.000 €, que en el actual marco legal espafiol deberia
provenir del erario publico, en definitiva, de la aportacion de los contribuyentes. Es evidente, que con
3.753.750 € la administracion no puede abordar mas que el 18% de la inversion necesaria.
Normalmente estos recursos sirven para abordar los incrementos de costos de la movilidad publica, y
los medioambientales. Los equipamientos los paga la Generalitat con las aportaciones de los
contribuyentes, y la construccion de vivienda de propiedad publica, sencillamente no se hace. Por
este motivo Espafia practicamente no tiene patrimonio publico de viviendas. En definitiva no tiene
patrimonio de viviendas de alquiler para abordar la dificil situacion de los jévenes y las personas
necesitadas.

A riesgo de caer en una excesiva simplificacion, hemos querido hacer estos nimeros para ilustrar las
consecuencias de tener una ley del suelo de corte liberal (la nuestra durante estos 45 afios), y una de
corte socialdemocrata. Estamos poniendo el acento en la Ley del suelo de competencia estatal -la ley

de urbanismo de la Generalitat se acopla a la primera.
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Pero una ley del suelo liberal a lo largo de los 45 afios de democracia, tiene una serie de

consecuencias colaterales de enorme envergadura:

Estimulo vertiginoso a la especulacion. El negocio Inmobiliario se centra en comprar lo
antes posible el suelo agricola al menor precio posible. Quien tenga informacion
privilegiada antes que el planeamiento salga a la luz, puede comprar el suelo del
modelo planteado por 200.000 €, invertir 300.000 € en desarrollar el planeamiento y los
proyectos de urbanizacion hasta las correspondientes aprobaciones definitivas; a cambio
de una inversion de 500.000 €, puede vender el suelo urbanizado por 17.696.250 €, con
un beneficio sobre la inversién de:

17.196.250 X 100 /500.000 = 3.439,25 %
En funcion del momento de la compra este beneficio se lo reparten entre el propietario
original del suelo agricola y el promotor inmobiliario. Como consecuencia, la obtencion
del méaximo porcentaje de esa renta diferencial es el foco principal del negocio
inmobiliario. Tratar de obtener informacion privilegiada, decidir por donde pasa la “raya”
que deja a un lado terrenos agricolas a 2 €/m?, y al otro a 177 €/m?, son temas
centrales para ese negocio especulativo, que genera una gran atraccion de capital, de
crédito bancario, de fondos de inversién, etc. Es una constante invitacion a negocios
poco transparentes sin ningun valor afiadido.
La explosion de la burbuja inmobiliaria en el 2008 es resultado de la escalada de precios
del suelo, estimulado por la codicia de imaginarse un incremento de beneficios sin fin,
hasta que la demanda dice basta. La enorme debilidad del negocio inmobiliario, que ya
habfa contaminado a Cajas de Ahorro (al extremo de hacer desaparecer la mayoria de
ellas) y Bancos se transformd en nuestro pals en una enorme crisis financiera, que
finalmente tuvo que frenarse con una aportacion de 60.000 millones de euros a fondo
perdido, pagados por todos los contribuyentes de este pals. Estas circunstancias que se
sustentan en una ley liberal del suelo, hizo que en Espafia la crisis durara seis largos
afnos.
Esa situacion contamina a la administracion publica, a los profesionales del urbanismo, a
las universidades que dictan estas disciplinas, etc. Para los profesionales del urbanismo la
redaccion de un planeamiento general se convierte en una tortura de presiones para
"mover la raya”, donde tratar de defender el interés general de una manera racional es
una mision casi imposible.
No se logra entender que los diferentes gobiernos de izquierda de Espafia nunca
abordaran este tema que tanto dafio ha hecho al pals, y que en la actualidad lo vemos
sustanciado en el gran problema de la vivienda, que ahora se tendra que tratar de

resolver con grandes inversiones publicas, cuando nuestros vecinos de Europa central,
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con leyes del suelo justas, han sido capaces de acumular altos porcentajes de vivienda
de propiedad publica.

— En Catalunya, donde llevamos una década muy auto-referenciados, y que en contra de
nuestra tradicién miramos muy poco hacia afuera, la Ley del suelo no es tema, “es una
cosa de Madrid”, "nosotros tenemos las competencias de urbanismo”. Aqui solo
tenemos la L/e/ d'Urbanisme, pero no la del suelo, que a estos efectos es la importante.
El liberalismo de base se da por supuesto como una ley natural.

— En todo este proceso, las empresas de promocion inmobiliaria sufrieron una grave crisis
con la caida vertiginosa del valor de sus activos, y con el cierre de una parte significativa
de las mismas. Tanto es asi, que en la actualidad muchas promotoras inmobiliarias han
cambiado mucho su sesgo, confiando mas en sus capacidades de aportar valor afiadido
a sus promociones, partiendo de la compra de suelo planificado y operativo para iniciar
sus edificaciones, caminando por un camino de menor riesgo, y menos incierto. Nos
sorprenderfamos de cuantas empresas solventes del sector, serfan hoy partidarias de
una ley del suelo de caracter socialdemocrata, que les permitiera comprar a un precio
razonable el suelo urbano para hacer sus promociones.

Sin esta reflexion resulta dificil entender la transformacion urbana de la ciudad de Barcelona, ni del

urbanismo en todo el Estado, a lo largo de estos 45 afios de democracia.
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H.F.- 2 Por el reconocimiento de la Barcelona-ciudad

A lo largo de la investigacion hemos defendido que la ciudad real hoy es la de los 29 municipios, 500
km?, y 3 millones de habitantes (I. HF-01), frente a la actual Area Metropolitana de Barcelona de 36
municipios, 636 km? y 3.339.279 hab. (I. HF-02). El cambio fundamental es pasar los 7 municipios del
Valles Occidental a la Regid Metropolitana de Barcelona (que veremos en el punto siguiente).

Para entender la situacion de la gobernanza de la actual AMB retomamos al articulo de Jaume Lores
"Barcelonismo y catalanismo”, en La Vanguardia del 6/12/1984 “El fondo de la cuestion reside en si
pueden adquirir estas zonas urbanisticamente degradadas y agredidas (los municipios de periferia) la
categoria de ciudad, en el sentido pleno del término, por una evolucion creativa interna, o precisan
acogerse a la sombra protectora de Barcelona para encontrar una identidad ciudadana”. El Pujolismo
apostd claramente por transformar los municipios de periferia en “ciudades en si mismas”. Con la
disolucion de la CMB en 1987, se inicia plenamente el lanzamiento de esa politica, que consigue en
poco tiempo el aplauso de los consistorios de izquierda, que ven incrementada la independencia y
soberania de sus respectivos municipios, olvidando rapidamente el proyecto de Pasqual Maragall de
mantener la CMB con politicas intermunicipales coordinadas, que orquestasen el conjunto de los
municipios, y retuviera en ese ambito local de sequndo grado las competencias de aprobacién del
planeamiento derivado.

La Mancomunidad de municipios 1987-2010, perdié las competencias de urbanismo y se convirti en
una especie de Diputacion al servicio de cada municipio con ayudas de proyectos y de inversion, que
ayudaron substancialmente a dotar de infraestructuras, parques y equipamientos a estos municipios,
con un papel menor en proyectos intermunicipales.

La Llei 31/2010 de 3 d'agost del Area Metropolitana de Barcelona consolida ésta como un érgano de
local de eleccion en segundo grado entre los consistorios municipales. Tiene mayoritariamente las
competencias de urbanismo compartidas con la Generalitat de Catalunya en dos comisiones de
urbanismo: La Comissié Territorial d'Urbanisme de I’Ambit Metropolitd de Barcelona, que tiene el
dmbito de la AMB menos el municipio de Barcelona (35 municipios), y la Subcomissié d'Urbanisme
del municipi de Barcelona. En ambas comisiones, la presidencia es de la Generalitat, con la
participacion del AMB en el primer caso, y del Ajuntament de Barcelona en el segundo. Es
sorprendente que el organismo de aprobacién del planeamiento de la AMB se divida en dos, con un
tratamiento independiente del término de Barcelona, justo cuando la interrelaciéon de la ciudad
central con su periferia es hoy a nuestro juicio el tema central a tratar.

En este periodo 2010-2022 el AMB ha seguido manteniendo el criterio de la autonomia y soberania
de cada municipio. El papel de la Generalitat en esas dos comisiones es de arbitro, evitando que un
municipio intervenga en las determinaciones de sus vecinos.

45 afios sin revision del PGM-76, sin dar oportunidad a los ciudadanos a participar en el proyecto de
futuro de su ciudad, es una clara deficiencia democrética, a la vez que nos ha hecho a todos mas

ignorantes en estos menesteres. La ciudadania participa y aprende en las sucesivas revisiones del
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planeamiento de su ciudad, que aqui simplemente no han existido. El forzar hasta este extremo la
situacion hace que el millar de Modificaciones Puntuales del PGM 76, muchas de las cuales tienen
caracter estructural, hayan colaborado a desvirtuar ese documento.

Siendo defensor del gran esfuerzo y buen resultado de tantas actuaciones municipales en la cohesion
social y en la mejora urbana, tengo una posicion critica respecto a mantener una inercia desde la
transicion democratica, de la autonomia y soberania municipal. El continuo urbano es una ciudad en
lo ambiental, en lo social, en lo econdmico, y en lo cultural, y debe serlo también en su gobernanza,
en su estructura urbana, en la fluencia de sus morfologias y sus paisajes.

Hemos de afrontar que esta ciudad se haga responsable de su futuro sin la tutela de la Generalitat, y
atrevernos a plantear un consistorio de la Barcelona-ciudad de eleccion en primer grado, con plenas
competencias urbanisticas sobre si misma.

Desde mi lgjania a los temas de gobernanza, de organizacion politica y administrativa de la misma,
sugerirfa tres modelos distintos a considerar:

— Madrid. Un alcalde y 57 concejales, lo que implicaria en Barcelona la transformacion de
los 29 municipios en 29 distritos sin eleccion directa.

— Londres. Mantener los municipios y elegir directamente un pequefia asamblea (aqui
seria de una docena de miembros) y un alcalde de la Barcelona ciudad, que tuvieran
como funcion principal redactar (o revisar en su caso) y aprobar al inicio de cada
legislatura, un plan estratégico de la gran ciudad, con un componente espacial
(urbanistico) que fuera de obligado cumplimiento para el conjunto de municipios. En
todo caso, este modelo solo se puede entender como una Cify mindscula en relacién al
conjunto del Greater London.

— Budapest. En las elecciones municipales se escogen al mismo tiempo los concejales de la
ciudad, y los de los diferentes distritos con consistorios con menores competencias vy
numero de concejales.

Es evidente que en nuestra corta tradicién democratica, no es imaginable apostar por la disolucién
de los municipios de la periferia, pero si es necesario apostar por un cambio radical de filosofia
municipal, pasando del principio de la autonomia y soberania municipal, al de la cooperacion
colectiva, para poder establecer un verdadero proyecto de futuro de esta ciudad real, y una eleccién
directa de un consistorio de la Barcelona-ciudad, que tome el timén del proceso de transformacion
de la misma. En todo caso, se deberfan mantener los 28 municipios de periferia, reduciendo sus
competencias, y el nimero de concejales. Sé que esta propuesta incomoda a gran numero de
politicos de todos los partidos que han hecho las cosas bien a lo largo de estos afios, pero en
realidad muchos son conscientes que el modelo actual esta agotado, y que solo desde la perspectiva
de la Barcelona-ciudad podemos dar un renovado impulso politico que refuerce el futuro ambiental,

social, econémico, y cultural de nuestra ciudad, en favor de todas y todos sus ciudadanos.
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H.F. -3 Institucionalizar la Regién Metropolitana de Barcelona

Dado que la mayorfa de la actual AMB es hoy una ciudad, resulta importante institucionalizar la
Regién Metropolitana de Barcelona (hoy llamada Ambit Metropolita), situada en parte en la
depresion prelitoral con cuatro comarcas: Alt Penedes, Baix Llobregat Nord, Valles Occidental, i Valles
Oriental, con 97 municipios, 2.046,06 km? y 1588.891 habitantes. La otra parte se sitia en la
depresion litoral, con la comarca del Garraf, La Barcelona-ciutat, i la comarca del Maresme, con 63
municipios, 1.080,14 km?, y 3.597.014 (I. HF-03)

El conjunto de la Regidn Metropolitana de Barcelona estd formada por la Barcelona-ciudad mas 6
comarcas, con una extensiéon de 3.126,20 km* (9,80% del territorio catalén), y una poblacion de
5.185.905 habitantes (el 67,16% de la poblacion de Catalunya), con una densidad de 1.659 hab/ha. La
Region Metropolitana deberfa ser un érgano con una representacion en segundo grado del mundo
local, de las seis comarcas y la Barcelona-ciudad, y una representacion de la Generalitat de Catalunya.
A diferencia del ambito de la Barcelona-ciudad que hemos defendido en esta investigacion, la Region
Metropolitana de Barcelona tiene una larga tradicion como division territorial (la Regié 1 (no
incorporaba el Alt Penedés ni el Garraf, en la Division territorial de Catalunya, ponencia de 1932, y
vigente en el periodo de 1936-1939; reconocida como ambito territorial en el Pla Territorial General
de Catalunya de 1995, y planificada en el Pla Territorial Parcial de I'Ambit Metropolita de 2010).
Barcelona-ciudad se inserta adecuadamente en esa Area Metropolitana, respetando la identidad de
las comarcas que la componen, con la Unica salvedad de que la comarca del Baix Llobregat integra la
subcomarca sur en la Barcelona-ciudad y la subcomarca norte en las comarcas de la depresion
prelitoral. La institucionalizacién de esa Regid Metropolitana de Barcelona no solo se ha reivindicado
en el mundo de los urbanistas y de algunos grupos politicos, sino que ha trascendido como
reivindicacion de sectores de la sociedad civil, siendo uno de sus primeros defensores el Circulo de
Economia con su libro “Gestién o Caos: el &rea metropolitana de Barcelona” Ariel 1973.

En estos 45 afios de democracia la politica territorial dominante en Catalunya ha sido la de la
descentralizacion, con resultados de maduracion urbana de interés, no solo en las capitales
provinciales y comarcales, sino en el conjunto del territorio catalan. Esta politica ha debilitado la
centralidad de Barcelona y su regidon en el marco de competitividad de las grandes ciudades
europeas. Pero estamos a tiempo de volver a estabilizar esa centralidad en beneficio del conjunto de
Catalunya. Institucionalizar la Barcelona-ciudad en el mundo local, y la Regié Metropolitana de
Barcelona donde converja el mundo local y el autondmico, son dos instrumentos clave para transitar
el siglo XXI. Hemos de sustanciar en Barcelona y su regiodn unas estrategias territoriales de futuro que
incrementen nuestra competitividad en el marco europeo, al mismo tiempo que mejoramos
substancialmente la calidad ambiental y sostenibilidad, la cohesién social, y la dimension cultural, y

hacerlo en beneficio del conjunto del territorio catalan.
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H.F. -4 De la planificacion estratégica a los proyectos y programas de ciudad

Hemos de volver a pensar la ciudad en su conjunto; la ciudad debe disponer de un plan estratégico
revisable, que tenga una componente espacial que se plantee objetivos sobre la estructura y
morfologia, que sintetice objetivos urbanos y ambientales, y que proponga programas de actuacion
sobre temas de movilidad, sociales, ambientales, econdmicos y culturales. Esta planificacion
estratégica ha de dar pie a la planificacion fisica, con proyectos estructurales y morfolégicos que
sustancien la ciudad como un todo y que instrumente la localizacion fisica de los programas que se
hayan establecido.

El plan estratégico debe tener calendarizadas las actuaciones a desarrollar en cada mandato
electoral, y presupuestadas las intervenciones publicas. Una vez sometido a la participacion
ciudadana debe ser aprobado por el consistorio, comprometiendo al conjunto de sus representantes.
Un observatorio independiente debera dar cuenta al consistorio y a la ciudadania de la marcha de los
trabajos, que a su vez sera un instrumento objetivable para el voto de la ciudadanfa en el siguiente
periodo electoral. Ni los politicos ni la administracion publica implicada en los temas urbanos
conocen que implica trabajar con un plan prefijado, participado y controlado por los ciudadanos. El
urbanismo de la ciudad necesita una intensa inyeccion de democracia.

Hemos de desterrar la ciudad hecha por fragmentos sin ninguna idea global de si misma. El proyecto
urbano o la acupuntura urbana pueden ser instrumentos muy negativos actuando sobre un cuerpo
que se desconoce; mientras que su creatividad puede tener un efecto multiplicador en el marco de

unos objetivos espaciales estratégicos claros.
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H.F. -5. Por una renovada estructura territorial del Baix Llobregat en la Barcelona-ciudad.

Después de los trazados generatrices y de las matrices urbana y territorial de los 70 (ver 12 Parte), el
PGM-76 ha conformado la realidad urbana actual sin repensarse en su conjunto en estos 45 afios de
democracia. En sus trazados se acumulan problemas originarios de la ideologfa del plan, del propio
proyecto, de la indiferencia al cambio de los tiempos, y de la visidon fragmentaria del municipalismo
que en ocasiones empeora los valores de continuidad de las trazas del Plan.

Manuel de Sola-Morales en sus “"Deu Llicons sobre Barcelona”, publicadas por el COAC en 2008, nos
dice en la pagina 335 "Pero esta difusion urbanizadora, bastante maléfica, no puede modificar el
reconocimiento que la estructura de la ciudad futura pasa, sin duda, por la integracion entre la
ciudad clasica y la nube de poblaciones vecinas, en un conjunto urbano que constituira la idea misma
de Barcelona”. En el desarrollo de la comprension de ese objetivo hemos empefiado esta
investigacion.

A riesgo de caricaturizar, amparado por el amplio paraguas de estas hipotesis (ya fuera del esfuerzo
demostrativo del cuerpo central de la investigacion), nos gustaria plantear algunas consideraciones
generales para una propuesta de futuro de estructura territorial del Baix Llobregat en la Barcelona-
ciudad. Se trata de poner en valor lo que el Baix Llobregat puede aportar a la nueva Barcelona-
ciudad, partiendo de no ocupar mas suelo no urbanizable. La ciudad debe mirar al futuro préximo
con una idea de reestructuracion urbana, no de extension.

En este apartado trataremos de definir una renovada Matriz territorial del Baix Llobregat en la
Barcelona-ciudad, que nos dé idea de las transformaciones y reestructuraciones que deberfa asumir
la comarca, con el objeto de integrarse en la ciudad. Para lo cual, definiremos objetivos concretos de
transformacion de avenidas y vias verdes, que constituyan el soporte de la movilidad urbana,
superando los puntos disruptivos de las autovias, de los que habldbamos en la 42 Parte. Asimismo
propondremos ajustes necesarios en el transporte urbano para completar la red de transporte
publico bésico entre el Baix Llobregat y Barcelona; y prestaremos también atencion a los parques
agricolas y forestales, y a los ejes de ocio.

Para ofrecer una primera idea del crecimiento sin ocupar, nos acercaremos a dos tipos de suelos de
ser susceptibles de transformarse profundamente en los proximos afios: Las urbanizaciones de
montafia, de las que habldbamos en la 42 Parte y los grandes poligonos industriales.

El conjunto constituird un esbozo de matriz territorial para el futuro de la ciudad. A continuacion

abordaremos los cinco puntos anunciados:
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5.1. Avenidas y vias verdes

En primer lugar, hemos de considerar el gran conflicto de trafico que hay entre los municipios del
Baix Llobregat y Barcelona.

Tal como hemos estudiado en la 42 Parte, los municipios del Baix Llobregat tienden a cortar el trafico
a través entre los municipios situados en el samonta a ambos lados del rio, para acentuar su
independencia respecto a los municipios vecinos, y para evitar que el trafico de estos municipios
atraviese el propio término municipal. Esta politica solo se puede resolver haciendo que el trafico
interno de cada municipio funcione en cu/ de sac, enchufado directamente a la autovia mas cercana.
Si observamos este mecanismo en el conjunto de la comarca (I. HF-04), veremos que todo el trafico
del Baix Llobregat se conecta a través de la A-2, B-23, C-32, y C-31 directamente sobre la Diagonal y
la Gran Via y mas dispersamente a través de la Rondas B-20 y B-10. Barcelona centro, que sufre
enormes problemas de colapsos y de contaminacion, trata de defenderse con medidas extremas
como pueden ser, entre otras, hacer de sus dos grandes avenidas (Diagonal y Gran Via) ejes verdes
de defensa, que nacen en el tapdn de Glories y que tienden a extenderse en direccion al Llobregat. Al
mismo tiempo crece dia a dfa la polucién de los municipios de la periferia, y la necesidad de extender
la ZBE es cada dia mas urgente. Por otro lado, en los municipios organizados en cu/ de sac
conectados directamente a las autovias, se generan grandes atascos internos en las horas punta, al
no tener una trama urbana intermunicipal que ayude a disipar esas concentraciones. Otro efecto en
el trafico interno de esos municipios es que no se pueden usar vehiculos ligeros, dado que su Unico
trayecto para ir al centro de Barcelona es a través de una autovia. La batalla del trafico periferia-
Barcelona ha llegado al extremo de que para los municipios de periferia se acaba de poner en
funcionamiento el servicio de bicicletas eléctricas AMBIci, incompatible con el Bicing de Barcelona. La
solucion para poder ir en servicio publico de bicis entre la periferia y Barcelona, son las 7 estaciones
de transbordo entre los dos tipos de bicis, situadas a las entradas de Barcelona. Hasta aqui llega la
disparidad de politicas entre Barcelona y los municipios del extrarradio.

De nuevo la no revision del PGM-76, y los érganos de aprobaciéon del planeamiento independientes
de las Comisiones de Urbanismo de los 35 municipios de periferia, por un lado, y la de Barcelona
término municipal por el otro, agravan esta situacion que se deberfa estudiar y resolver
conjuntamente. La propuesta de avenidas y vias verdes de conexion directa Baix Llobregat-Barcelona
ayudaria a potenciar el trafico de vehiculos ligeros, reduciendo sustancialmente el uso del coche.
Trataremos de afiadir a los trazados generatrices de los 70, de los que hablamos en la 12 Parte,
nuevas trazas con potencialidad de avenidas y de vias verdes que, teniendo en cuenta la
transformacion urbana de estos 45 afios con el PGM-76 como referencia, soporten la futura realidad
urbana y ambiental de la comarca. Unas y otras exigiran una especial atencion proyectual para ajustar
sus trazas y anchuras, y para asegurar los recorridos peatonales y de vehiculos ligeros a lo largo de

todos sus recorridos, superando los “puntos disruptivos” del cruce con autovias.
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En primer lugar, sefialaremos las cuatro avenidas que saltan o deberfan saltar el rio:

1.

N-340. Desde el puerto de Barcelona hasta el Congost de I'Ordal. A pesar que su ancho
se reduce a 20 m en la parte en los cascos urbanos que atraviesa, tiene el valor
estructurante de haberlos generado, y la potencialidad de ser la futura avenida de
Cervelld y Vallirana de la nube de urbanizaciones en torno a esos municipios. Esta via
tiene que resolver especialmente el doble nudo a ambos lados del rio, y el trenzado con
la B-24.

Diagonal. Es la avenida que con mas claridad debe asumir la continuidad del Baix
Llobregat con la Barcelona-centro. Por una parte, la Diagonal tiene el reto de
recuperarse como avenida entre Francesc Macia y el mar superando el actual tapon de
Glories, reformulando la seccion de la instalacion del Tram, para recuperar la idea de
una avenida completa que incorpore no solo los itinerarios peatonales y de bicis, sino
también los carriles para el trafico rodado. Por otra parte debe transformar el nudo con
la ronda para permitir el paso de peatones y bicis a través, y de la misma manera debe
tomar seccion de avenida hasta saltar al otro lado del rio, conectando con la BV-2002.
Antes del salto se debera establecer el nudo de transicion entre la A-2 y la B-23 con la
avenida.

C-245. La transformacion de la C-245 en avenida debera conectar Castelldefels con la
Avenida Bonanova y con las laterales de la Ronda de Dalt. En el primer tramo
Castelldefels-Sant Boi se debe tratar de reducir las sucesivas variaciones de anchura,
eliminando cuellos de botella, como el recientemente proyectado en Viladecans,
dejando la seccién en 13 m, (del que hablabamos en la 42 Parte). En el segundo tramo
Sant Boi-Cornella, es donde se acumulan mas problemas. La conexion directa de la C-32
con la C-245 para ir a buscar el nudo de la A-2, genera un tramo entre Sant Boi y
Cornella de 2 km en régimen de autovia.

Forzar ese enlace tuvo que ver con la idea de conectar la A-2 (1991) y la C-32 (1993) con
los centros comerciales de Llobregat Centre (1994) en Cornella, y Alcampo (2001) en
Sant Boi. En ocasiones los ayuntamientos en los 90 pusieron todas las facilidades para
instalar hipermercados; el popular Eroski (Llobregat Centre) situado a 200 m de la iglesia
y del ayuntamiento ha cerrado definitivamente el 8/01/2023, la competencia de dos
nuevos centros comerciales en Cornella: Corte Ingles (1999) y Splau (2010) estan en la
base del cierre; pero el nudo sigue ahi, y es necesario que esos 2 km en régimen de
autovia entre Sant Boi y Cornella pasen a ser parte de la futura avenida C-245.
No se podré resolver este tema sin eliminar la conexion en régimen de autovia entre la
C-32 y el nudo de la A-2. La C-32 debera mantener la conexion en régimen de autovia
con el nudo de la B-20, pero no con el nudo de la A-2. El tercer tramo estéa resuelto con

la avenida Cornella-Esplugues que integra el Tram con una anchura constante de 40 m,
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y con el intercambiador Tram-Metro-tren (del que hablabamos en la 42 Parte). Esta
operacién no hubiera sido posible sin la clara determinacion del PGM-76 de fijar una
anchura constante de 40 m en todo el trazado (a pesar que la carretera tenfa 20 m), y
sugerir el paso bajo el ferrocarril. Por Ultimo, el cuarto tramo debe de resolver la
conexion en avenida entre Paisos Catalans y la avenida de Esplugues en el término de
Barcelona; tema especialmente complejo que se debera resolver junto al nuevo nudo de
la Diagonal con la Ronda.

Gran Via. Resolver la transformacion en avenida de La Gran Via es un reto de tanta
dificultad o mas que el de la Diagonal. Tal como comentabamos en la 42 Parte, la
operacion de la Placa Europa, es a nuestro criterio la mejor transformacion urbana en la
Barcelona-ciudad en los 45 afios de democracia; por que ha acercado en forma de
avenida integrada (tronco central a 80 km/h a un nivel bajo la superficie de la avenida) la
avenida al rfo. Ahora falta llegar en modo avenida al nudo con la ronda, atravesar dicho
nudo con la continuidad urbana de las laterales y continuar como avenida integrada en

el frente del Prat en direccion Castelldefels.

En segundo lugar, plantearemos las ocho avenidas y vias verdes a transformar en el Liobregat Oriental

Partiendo de la realidad urbana actual, de nuestra " Proposta Urbanistica per el Baix Llobregat' (ver 12

Parte) y de las trazas propuestas por el PGM-76, presentaremos las ocho avenidas.

Comenzaremos por las tres avenidas situadas por encima de la traza ferroviaria:

5.

Avenida de Cornisa. Itinerario de minima pendiente, que desde el Mas Llui, ha de
conectar Sant Just Desvern y Esplugues con la avenida Pearson (en termino de
Barcelona)

Avenida Intermedia. Esta avenida también sensiblemente de minima pendiente, ha de
conectar Mas Lluf con Sant Just, Sant Joan Despi (per la Avinguda del Baix Llobregat)
seguir per la Avenida Sant lldefons a Cornella, para girar por la Avinguda de la
Electricitat, para dirigirse a los barrios de L'Hospitalet (al Sur de la C-245). Esta avenida
sera particularmente importante en la vertebracion urbana entre el Baix Llobregat y
L'Hospitalet.

Avenida Baja. Justo por encima del ferrocarril, conectaria Sant Feliu, Sant Joan Despi, y

Cornella.

Continuaremos por las dos avenidas y dos paseos situados por debajo de la traza ferroviaria:

8.

Passeig del Canal de la Infanta. Se trata de recuperar la continuidad de la traza del Canal,
como paseo de peatones y bicicletas, entre Molins de Rei y la desembocadura a los pies
de Montjuic.

Via Romana. Va cambiando de nombre y de sentido de circulacion a lo largo de los
municipios que recorre desde Sant Feliu hasta la Placa Espanya (en el municipio de

Barcelona). Su seccion se reduce a 20 m en los cinco cascos urbanos que atraviesa y a
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10.

.

los que dio origen (Sant Feliu, Sant Joan Despi, Cornella, L'Hospitalet y Sants-Barcelona).
Sin embargo, su significado histérico, su excepcional posicion geografica, y su papel
estructurante en los municipios con terrenos de aluvion, demandarfa una reorganizacion
de esa via como referencia comun del Llobregat oriental, y no como suma de
fragmentos inconexos de los diferentes municipios.

BV-2001. Esta nueva via define hoy el limite del suelo urbano con el agricola en la Vall
Baixa, desde Molins de Rei a Cornella. En la mayor parte de su recorrido tiene un ancho
suficiente para transformarse en avenida. A la altura del poligono industrial de Almeda
se abre en cuatro trazados, que la conectan con L'Hospitalet a través del poligono
industrial Famades en Cornella (Avinguda del Carrilet, Tirso De Molina, Avinguda del
Maresme, y carretera del Mig), todas con anchos suficientes para su transformacion.
Passeig del Riu a Llevant. Este es un paseo que tiene un gran éxito en el uso de
peatones, corredores, y bicicletas, asociado al paseo de poniente. Entendemos que se
deberia potenciar su uso ludico, pero a la vez conectarlo con el paseo del Canal, la Via
Romana, y la BV-2001. Este paseo puede tener también uso urbano en recorridos a pie y

en bicicleta.

Por Ultimo, trataremos las tres vias parque de acceso a Collserola, que deberian acoplarse a la triple

funcioén: vias de tréfico vinculadas a la malla viaria del Llobregat oriental en su relacion con Barcelona,

uso de bicicletas, especialmente los fines de semana, y acceso de peatones y bicis al propio parque.

12.

13.

14.

BV-1468. Carretera de Vallvidrera. Esta via ya figuraba en los trazados generatrices de
los 70 (ver 12 Parte). Sube desde Molins de Rei trenzadacon la riera de Vallvidrera, para
discurrir a levante, proxima a la cumbrera, en direcciéon a Vallvidrera (término de
Barcelona).

Carretera de la Sanson en Sant Feliu. Llega hasta las obsoletas instalaciones de la
antigua cementera, quedando un tramo para conectar con la parte alta de la Carretera
de Vallvidrera. Entendemos que consolidar ese segundo acceso reforzaria la malla de
vias trenzadas de triple funcion, situadas en Collserola.

Cami de la Muntanya. En Sant Just este camino ha estado recientemente urbanizado
con solera de hormigdn para el trafico rodado, y un paseo protegido para peatones.
Este camino trenzado con la riera de Sant Just, completaria esa trama de vias en el

frente de Collserola.

Para presentar el esbozo de avenidas y vias verdes en el Llobregat occidental, lo haremos en tres

partes: La Vall Baixa, el frente deltaico, y El Prat.

En la Vall Baixa proponemos dos avenidas. La Vall Baixa tiene un samonta menos profundo, y la Unica

via que cose el rosario de pueblos es la BV-2002. Si bien es cierto que tiene menos profundidad de

tejido urbano, también lo es que las urbanizaciones de montafia estan pegadas o cerca, y en

consecuencia, necesitan que se refuerce la estructura urbana lineal a lo largo de los cuatro municipios
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que conforman el frente fluvial: Palleja, Molins de Rei, Santa Coloma de Cervelld, y Sant Boi. A

continuacion, hacemos una propuesta de dos avenidas:

15.

16.

BV-2002. Esta traza tiene bastantes obstaculos a sortear para convertirse en una
avenida: Se ha de replantear el nudo de la N-2 (prolongacion al norte del nudo de
Cuatro Caminos) y la BV-2002 con la N-340 (del que hablabamos en el punto 1 de este
apartado); asimismo, se debe repensar también el nudo en Sant Boi con la C-245 (del
que habldbamos en el punto 3). El trazado de la BV-2002 entre esos dos nudos es muy
irregular y variable en términos de anchura, aunque mayoritariamente es de 20 m, con
pequefios tramos de variante entre el suelo urbano y el agricola. Es una via que se ha de
redefinir, y en algunos tramos deberé doblarse para construir una avenida a la BV-2001,
que también de frente a la zona agricola. La BV-2001 y la BV-2002, serian como una
ancha avenida que contiene en su centro el rio, las actividades agricolas y de ocio y las
infraestructuras de autovias y ferroviarias.

Via de cornisa. Asi como el PGM propone claramente una via de cornisa sobre los cascos
urbanos, desde Castelldefels a Sant Coloma de Cervelld, ésta no sigue hasta llegar a
Corbera; apoyandose en la marafia de la vialidad de las urbanizaciones pegadas a los
cascos urbanos. Se deberfa encontrar una traza que completara la via de cornisa desde

Castelldefels a Corbera.

Las tres avenidas propuestas daran mejor soporte al continuo urbano del samonia poniente en la Vall

Baixa y en el frente deltaico, y asimismo sera un mejor soporte de la nube de urbanizaciones.

Dando a este frente del Llobregat se han de reestructurar tres vias parque que entran en el parque

Garraf-Ordal trenzadas con rieras:

17.

18.

19.

BV-2421. Conecta la parte baja de la N-340 con Gélida (al otro lado del afluente del
Anoia). Esta via da origen al casco urbano de Corbera y soporta una buena parte de la
nube de urbanizaciones de Corbera.

BV-2005. Conecta Sant Viceng dels Horts con Torrelles hasta la interseccion con la BV-
2041 que baja hasta la playa por Gava, y con la BV-2411 que va a Begues. Esta via da
soporte a un buen nuimero de urbanizaciones de Sant Viceng, Santa Coloma, y Torrelles.
BV-2004. Va de Sant Boi a Sant Climent de Llobregat, donde conecta con la BV-2003
que baja por Viladecans hasta la playa, y que soporta urbanizaciones de Sant Boi, Sant y

de Sant Climent.

En los municipios del frente deltaico occidental presentaremos en primer lugar las dos avenidas a

consolidar junto a la C-245 (de la que ya hemos hablado en el punto 3), y las tres que hemos

analizado en la 4@ Parte cuando presentamos las interrupciones producidas sobre cada una de ellas

en término de Viladecans.
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20. Avenida de Cornisa. Hemos hablado de la interrupcion de esta avenida en Viladecans. A
nuestro criterio no solo es importante consolidarla en el frente deltaico, sino, tal como
comentabamos en el punto 16, se deberfa prolongar hasta Corbera.

21. Via intermedia en la banda deltaica Castelldefels-Sant Boi. También hemos hablado de
esta via y de su interrupcion en Viladecans. Tiene un buen trazado entre Viladecans y
Sant Boi, y se debe recuperar entre Viladecans y Castelldefels, con secciones mas
homogéneas y sin estrangulamientos.

En el frente deltaico debemos hablar de las dos vias verdes trenzadas que van de la montafia a mar,
y de una tercera via que atraviesa longitudinalmente el delta:

22. BV-2003. Entre Sant Climent y el mar, que se articula con la BV-2004 (Sant Climent-Sant
Boi)

23. BV-2041, BV-2411. La primera entre Torrelles y el mar a traves de Gava, y la segunda, a
continuacion de la primera, en direcciéon a Begues.

24. B-210. (Antiguo camino de Valencia) Es una via que se sitUa en pleno delta, entre el
acceso al aeropuerto en la C-31, y el cruce con la C-245 a la altura de la via del Canal.

Por Ultimo, plantearemos las avenidas en el término del Prat de Llobregat, que son la Gran Via que
hemos planteado en el punto 4. | dos vias mas:

25. Avinguda 11 de Setembre. Que delimita el ARE Sud con el casco urbano y se conecta
con la zona Franca.

26. Avenida El Prat-Sant Boi. Se debe recuperar la B-201 entre El Prat y Sant Boi.

El conjunto de esas avenidas y vias verdes, que necesitan en muchas ocasiones reestructuraciones
para transformarse en una trama de vias urbanas sin puntos disruptivos en sus cruces y continuidades
con autovias, asegurarian la que a nuestro criterio seria la base principal para asumir la condicion de

ciudad.

Resumen

Podrfamos decir que las grandes avenidas urbanas estratégicas a redefinir serfan 6: Las cuatro que
atraviesan el rio N-340, Diagonal, C-245, y Gran Via; y las dos que se sitian a ambos lados de la
banda de terreno aluvial de la Vall Baixa: BV-2007, y BV-2002. Justamente en estas avenidas estan los
6 nudos disruptivos que se deben permeabilizar para darles continuidad: 2 nudos en la N-340 a
ambos lados del puente de Molins de Rei; 2 nudos en la Diagonal, con la Ronda (B-20), y en la futura
conexion con la BV-2002; un nudo de la C-245 con la A-2, y un nudo de la Gran Via con la B-20. (I.
HF-05). La reestructuracion de esas 6 avenidas y la recomposicion de esos 6 nudos son la clave para
integrar urbanamente el Baix Llobregat con la ciudad central.

No se trata de anular las autovias existentes, se trata de proponer una red basica de avenidas y calles,
y priorizar esos trazados respecto a los de las autovias eliminando la floraciéon de “puntos

disruptivos”.
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5.2. Transporte publico con infraestructura fija
Hablabamos de este tema en el apartado 4.2 de la 42 Parte. La condicidon de comarca corredor de
entrada a Barcelona hizo que las dos lineas de ferrocarril y la de FGC tuvieran un gran papel en la
estructura y morfologia urbana de la misma. A las dos lineas de Rodalies, y la de Ferrocarriles de la
Generalitat (FGC), se han afiadido la de AVE con estacion en el Prat, las lineas de Metro: 5 en Cornella
y 9 en el Prat, y las tres lineas de Tram en el Llobregat oriental. Formando un entramado importante,
al que a nuestro criterio le faltan cuatro operaciones para mejorar el transporte publico al si de la
comarca, y en relacion al centro de Barcelona:
— Nueva linea de transporte publico con infraestructura fija entre Castelldefels y Cornella
(probablemente prolongacion de la linea 5 de Metro) que tome el eje de la C-245 para servir
a las zonas residenciales y a la banda de actividad de 10 x 1km entre la C-245 y la C-32.
— Extension de la linea 1 de Metro entre Bellvitge, el Prat en la Gran Via (con Intercambiador
con la linea 9) y continuar hasta Sant Boi en la C-245 (con probable intercambiador con la
linea 5)
— Prolongacion de la linea 3 de Metro en el Llobregat oriental desde ciudad universitaria hasta
Sant Feliu.
— Por Ultimo, es de vital importancia la prolongacion del Tram Baix desde Francesc Macia a
placa de Les Glories. Esta linea relacionara el Llobregat con el Besos a través de la Diagonal.
A parte de estas cuatro operaciones, es importante reconsiderar los dos trazados ferroviarios y el de
FGC, con el objeto de permeabilizar la traza a las conexiones urbanas a lado y lado de la misma. El
soterramiento del ferrocarril en el Prat, en la primera década de este siglo, y el proceso de
soterramiento del ferrocarril en Sant Feliu, son dos ejemplos importantes. En todo caso analizar
permeabilizaciones mas finas a lo largo de todo el recorrido de estas infraestructuras en la comarca,

es una tarea pendiente.
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5.3. Parques forestales, agricolas, y corredores verdes.

Entendemos que el proceso de redefinicion de la estructura urbana del Baix Llobregat en la
Barcelona-ciudad pasa por mantener y potenciar los valores ambientales y de ocio de los parques
forestales de Collserola y del Garraf-Ordal, manteniendo las clasificaciones y cualificaciones del suelo
del planeamiento vigente. Asi mismo se debera conservar todo el suelo agricola en los terrenos
aluviales de la Vall Baixa y del delta. (I. HF-06)

Potenciar los valores ambientales y de ocio del rio Llobregat, y los del frente costero y sus humedales,
debe continuar siendo una prioridad.

Las vias verdes "trenzadas” con rieras a ambos lados de la Vall Baixa, cosen parque forestal, banda
urbana, agricultura, y parque fluvial. De la misma manera en el frente deltaico de poniente, estas vias
verdes conectan parque forestal, banda urbana, delta agricola, y frente maritimo. Estas vias verdes
traman la matriz ambiental de la comarca, que a su vez se cruza con las avenidas de la matriz urbana
de la que habladbamos en el punto 5.1.

La potencia de la matriz ambiental, y su cruce con las avenidas de la matriz urbana, es sin duda una

caracteristica esencial de la matriz territorial que el Baix Llobregat aporta a la Barcelona-ciudad.
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5.4 Las urbanizaciones de montafia

En la estrategia de crecer sin ocupar mas suelo, las urbanizaciones de montafia deberan tener un
papel relevante. Ya indicabamos en la 42 Parte la problematica ambiental y urbana de las
urbanizaciones, asi como su gran consumo de suelo. En el conjunto de los 22 municipios del Baix
Llobregat, incorporados en la Barcelona-ciudad, hay un total de 109 urbanizaciones con un total de
30.000 parcelas, de las cuales 10.000 estan sin construir; ocupan en total 43,26 km?, y el 41,96% del
suelo urbano y urbanizable, mientras que en nimero de viviendas (suponiendo todas las parcelas
construidas con viviendas unifamiliares) significarian el 10% de todo el Baix Llobregat. Esta
problematica se extrema en el Llobregat Occidental donde hay 101 urbanizaciones ocupando 40,67
km?, que significan el 50% del suelo urbano y urbanizable (I. HF-07)

Este gran problema urbano y ambiental, se ha ido abordando en estos 45 afios de manera individual
en algunas urbanizaciones, especialmente para reparar las calles y los servicios urbanos, en el marco
de una confrontacion de intereses sobre quién debe asumir los costes de reparacion: los propietarios
de la urbanizacién o el ayuntamiento al que pertenece. La proliferacion de partidos de las
urbanizaciones en los pequefios municipios de montafia, dan fe del conflicto.

Para transformar este problema en una oportunidad para la ciudad, en primer lugar se han de
establecer sectores, y dentro de estos diferentes grupos de urbanizaciones: en el Llobregat
Occidental se han establecido 5 sectores, que en su conjunto contienen 19 grupos de urbanizaciones,
mientras que en el Llobregat Oriental se han establecido 2 sectores y 2 grupos de urbanizaciones. En
(I. HF-08) podemos ver mapificados los objetivos de transformacion del que hemos nombrado como

sector Oeste.

Los objetivos de la reforma serian tres:
Incrementar la densidad de viviendas con tres mecanismos posibles:
— Aumentar el nimero de viviendas por parcela originariamente unifamiliar, en funcion del
techo maximo admitido.
— Cambiar la calificacion de unifamiliar a plurifamiliar, sin cambiar la parcelacion existente.
— Establecer pequefios lugares de centralidad, definiendo nuevas plazas publicas con
edificios con comercial en PB, equipamiento de guarderfa, y paradas de microbuses.
Cada uno de estos mecanismos se instrumentara al interior de cada uno de los 21 grupos de
urbanizaciones (19 a poniente, y 2 a levante), en funcién de la centralidad y la orografia, la tipologia
parcelaria, y el nivel de edificacion.
Estos procesos se deben instrumentar en planeamientos sectoriales, que tengan el grupo como
unidad minima; donde las medidas més ligeras deberan ser méas una oportunidad para los
propietarios, que una imposicion publica, mientras que en las propuestas mas estructurales de las
plazas de centralidad, la iniciativa publica debera ser mas relevante. Estos criterios tienen a la vez la

intencién de trasladar parte de las plusvalias generadas a la transformacion y reforma de calles y
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servicios. La materializacion de esta estrategia se dilatara en el tiempo, especialmente en lo que
respecta al paso de la normativa de unifamiliar a plurifamiliar, que dependera de cientos de
decisiones individualizadas.

En la 42 Parte comentabamos que a los 50.000 habitantes actuales de las urbanizaciones (20.000
parcelas x 2,5 hab/parc), se les podrian afiadir del orden de 137.500 habitantes con los procesos de
densificacion de las parcelas construidas, y de las 10.000 no construidas, a un promedio de 30.000
parcelas X 2,50 viviendas/parcela = 75.000 viviendas, que a 2,5 viviendas/parcela = 187.500
habitantes. El incremento de 137.500 habitantes sobre los 705.155 habitantes del Baix Llobregat

representa el 19,50%, sin ocupar nuevo suelo no urbanizable.

Reforzar las vias verdes “trenzadas” con las rieras, como estructura de les urbanizaciones y del parque
Las vias verdes han de jugar una triple funcion de acceso a los pequefios nlcleos urbanos, al parque,
y conformar los ejes de los grupos de urbanizaciones. En el caso de las urbanizaciones, sera
necesario que estos ejes tomen un claro valor urbano en su trazado para soportar un transporte
publico de buses-lanzadera en horas punta entre las urbanizaciones y las estaciones de transporte de
infraestructura fija situadas en el samonta, asi como la movilidad en vehiculos ligeros que puedan
tener un aparcamiento adecuado en las distintas estaciones. Es muy importante que ese proceso de
transformacion evite multiplicar los coches que accedan a los municipios del samonta del Baix
Llobregat y al centro de Barcelona. La falta de esta estructura hace que actualmente los recorridos de
buses tengan trazados laberinticos entre las urbanizaciones, que dificilmente permite una velocidad
operativa en su servicio.

Estas vias verdes han de tener también un claro papel en el acceso al parque a través de sus
senderos GR, PR, y SL. En ese sentido las vias verdes deben ofrecer secciones que faciliten de una
manera segura el paso de peatones, y de bicis. Se deben considerar a la vez estructura urbana y de
parque. Las centralidades urbanas de los correspondientes racimos de urbanizaciones serian de
menor a mayor: 1los nuevos centros de racimo con un programa minimo de vivienda plurifamiliar,
comercio, guarderia, y parada de buses; 2 los nlcleos urbanos de los municipios de montafia, y 3 las
centralidades urbanas del continuo urbano de los municipios del samonta, de los que cuelgan los

diferentes racimos de urbanizaciones.

Reforzar los valores ambientales y paisajisticos del parque y la adecuacion a éstos de las urbanizaciones
Entre las acciones a implementar en ese sentido destacariamos tres:

— Respetar las zonas de inundabilidad en los méargenes de las rieras, recortando las
posibles invasiones privadas de jardines o edificaciones.

— Establecer las bandas de proteccion del fuego de 25 m entre los limites de las

urbanizaciones y el bosque.
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— Establecer una zona de bajas emisiones de CO2 tanto para el trafico como para las
calefacciones v refrigeraciones de las viviendas, con una calificacion energética minima

de A.
Entendemos que abordar el problema actual de las urbanizaciones desde esos objetivos estratégicos

significarfa una gran oportunidad para el Baix Llobregat en Barcelona.
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5.5 Por una paulatina transformacién de poligonos industriales en 22@

Sobre esta cuestion no disponemos de estudios de la profundidad de los que hay en el tema de las
urbanizaciones que comentabamos en el punto anterior. Por el contrario si que tenemos experiencia
en transformaciones de industria a vivienda hoy dfa construidas, como la de la Avenida de Barcelona
en Sant Joan Despi de la que hablabamos en la 42 Parte.

La idea de plantearse la transformacion de poligonos industriales del Llobregat empieza a tomar
forma en un estudio muy inicial sobre los poligonos de Almeda y Famadas en Cornella (I. HF-09).
Estos dos poligonos de 75 y 48 ha respectivamente estan en continuidad del poligono Carretera del
Mig de L'Hospitalet de 105 Ha, formando un continuo urbano industrial de 2,28 km? (el término
municipal de Cornella tiene 7 km?). Esta zona industrial tomé forma a partir de los Ejes Industriales del
Baix Llobregat impulsados por la Corporacié Metropolitana de Barcelona en los 80, con el objetivo de
impulsar la industria después de su caida a causa de las dos crisis consecutivas del petroleo en los 70.
Este gran poligono esta situado en el centro de la Barcelona-ciudad, conectado con la Ronda que
pasa de Norte a Sur entre AlImeda y Famadas, y con la autovia del litoral que lo limita al Sur; con la
avenida del Carrilet que lo atraviesa de Este a Oeste, con tres estaciones de los FGC; asimismo con
acceso directo al ferrocarril en las estaciones de Cornella Centre y Sant lidefons a 300 m de la
carretera de Cornella-L'Hospitalet que lo delimita al Norte, muy bien conectado con los cascos
urbanos de Cornella y L'Hospitalet, y con calles amplias en los sentidos Este-Oeste y Norte-Sur. En el
centro mismo de Almeda se situa el barrio residencial del mismo nombre, con el edificio del Corte
Ingles; su angulo suroeste esta en contacto directo don el campo del Espafiol, y el Centre Comercial
Splau de Cornella.

Las anteriores circunstancias de centralidad, accesibilidad, y urbanidad ya han producido tres
operaciones, del tipo 22@: La manzana de oficinas del World Trade Centre (en la antigua parcela de
Pirelli) en los 90, y mas recientemente las operaciones de transformacion de dos manzanas: City Park
y Arboretum, también en esa linea de actividades de mayor valor afiadido, préximas a las del 22@ de
Barcelona.

Parece evidente que esta zona industrial tiene todas las posibilidades de ir convirtiéndose en un 22@.
La mayor diferencia con Barcelona, es que en la zona actualmente ocupada por el 22@ habia mucha
industria obsoleta o fuera de funcionamiento, mientras que aqui estamos en un poligono industrial
en pleno funcionamiento. Sin embargo, esta transformacion tiene interés para la Barcelona-ciudad en
general y para el Baix Llobregat en particular. Es importante incrementar el valor afiadido de las
actividades en este sector, aumentando también la edificabilidad y el nimero de puestos de trabajo,
que ademas colaborara a reducir la movilidad ocupacional con el centro de Barcelona. Es muy
importante cambiar la actual practica de reducir las transformaciones industriales exclusivamente a
vivienda. Sin embargo, es asimismo importante que los nuevos 22@ incorporen algo de vivienda y de
equipamientos en lugares estratégicos, no solo por la importante demanda que existe, sino también

para asegurar la vida urbana, especialmente los fines de semana.
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En esta propuesta acaba siendo esencial como se plantea una estrategia de cambio paulatino y sin
imposiciones, para que puedan convivir en el tiempo las antiguas actividades con las modernas, que
las iran sustituyendo. Tenemos como referencia la experiencia en la Avenida de Barcelona de Sant
Joan Despi, de transformar una banda industrial de 1 km por 100 m en residencial, a través de una
modificaciéon del PGM-76 (2004), con unidades de actuacién que correspondian a una manzana
industrial de dos o tres parcelas, y estableciendo las cesiones de verde y equipamiento como la suma
de las de cada manzana. El sector se ha transformado mayoritariamente, pero todavia hay alguna
industria en funcionamiento.

Los otros dos ejes industriales de la CMB en los 80 son el de Castelldefels-Sant Boi de 524 ha.
Recordemos el proyecto de Can Calderdn entre Sant Boi y Viladecans, y el de Molins-Sant Feliu de
123 ha, ambos con condiciones para su transformacion a 22@. Los tres antiguos ejes industriales
suman un total de 8,75 km? (1.HF-10)

También existen otros poligonos industriales de menor tamafio insertos en la trama urbana. Pero,
justo por esa circunstancia merece la pena considerar: Sant Joan-Cornella 84 ha, Sant Just 35 ha, Gall
en Esplugues 15 ha, el Prat Ponent 65 ha, con un total de 1,99 km?.

Los poligonos Estruc y Pratenc del Prat con 39 ha y 211 ha respectivamente (2,5 km?) estan muy
ligados a la zona Franca, que por su dimension y vinculacion al Puerto tienen caracteristicas
especificas.

Este quinto punto de las hipdtesis de futuro Unicamente quiere poner en valor la posibilidad de
transformar algunos de los poligonos industriales en 22@, dada su centralidad dentro de la ciudad
real de Barcelona. El caso Almeda-Famadas en Cornella es el que consideramos més maduro para
dicha transformacién, pero asimismo los ejes Molins-Sant Feliu, y Castelldefels-Sant Boi serfan
también susceptibles de este cambio, que comportaria doblar la edificabilidad neta de las actuales
parcelas industriales, aumentar el valor afiadido de sus actividades, y aumentar substancialmente el
empleo. Estos procesos de transformacion paulatina deberfan ser compatibles con las actividades
actuales, y un porcentaje del incremento de valor deberia ser de cesién a la administracion
justamente para la inversion en la transformacion urbana de los sectores de 22@. Multiplicar el
numero de los empleos de calidad en el Baix Llobregat darfa méas centralidad a esta parte de la
Barcelona-ciudad, y disminuirfa los viajes personales y ocupacionales con Barcelona centro,

colaborando también a reducir el actual conflicto de movilidad del que hablabamos en el punto 5.1.
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6. Dos obras y dos proyectos para superar puntos disruptivos en la red de avenidas Baix Llobregat-
Barcelona centro.

En la 42 Parte explicamos que la gran operacion de superacion de una disrupcion entre Barcelona y el
Baix Llobregat en estos 45 afios, es la de la Placa Europa en L'Hospitalet?. También citamos el
proyecto de transformacién de la carretera Cornella-Esplugues con la instalacion del Tram, que
plantearemos en dos partes: la transformacion de la propia seccion de la via, y el proyecto de
intercambiador modal a su paso bajo la via férrea®,

A partir de esas dos transformaciones urbanas ya ejecutadas: Placa Europa en I'Hospitalet y Avenida
de Cornella-Esplugues con el intercambiador modal, que a nuestro juicio van en la buena direccion
de transformacion de la ciudad, presentaremos dos nuevos anteproyectos de superacion de puntos

disruptivos, que se derivan de las reflexiones de la investigacion.

Dar continuidad urbana al paso de la N-340 entre las dos vertientes del Llobregat.

Este proyecto es la respuesta propia a un concurso de la AMB, que se planteaba en otros términos
referidos a las travesias metropolitanas. Nos planteamos la pregunta de cémo dar continuidad
urbana a la N-340 a ambos lados del rio, superando los dos puntos disruptivos (I. HF-11): el nudo con
la B-23 a levante, y el nudo de 4 Camins a poniente, con el objetivo de poner en valor la N-340
como la principal avenida que integre los nlcleos urbanos de Cervell¢ y Vallirana, y al mismo tiempo
la nube de urbanizaciones de estos dos municipios, el de La Palma y parte del de Corbera. La N-340
entre Molins y el congost del Ordal esta llamada a ser la via verde trenzada (con la riera de Cervello)
mas importante del Llobregat Occidental.

Lo primero fue resolver la permeabilidad de los dos nudos (. HF-12) para lo cual tomamos las
siguientes decisiones:

— Trasladar el nudo de la B-23 a 1,5 km al norte, en término del Papiol. El nudo empotrado
en el tejido urbano de Molins en el frente del puente fue en parte responsable del
colapso de los tres ojos centrales del puente en la riada de 1971. A la extraccion de
tierras cerca de los cimientos de las pilastras del rio para la construccion de la B-23 se
afiadieron las obras del nudo a pocos metros del contrafuerte del puente. Ya de origen,
la dimension y posicion de este nudo fue muy forzada. No resulta imaginable con el
espacio que dispone, cambios para superar la disrupcidon que provoca -.

—  El nudo de 4 Camins (I. HF-13), al otro lado del rio, se resuelve desmontando el existente,
que ha perdido su funcionalidad. La nueva autovia B-24 que recoge de manera
alternativa el grueso del trafico que soportaba la N-340 se conecta a la A-2 con un nudo
situado 1km al norte de 4 Camins. Asimismo, la antigua carretera N-2 que conforma la

avenida central de Palleja ha perdido su funcion de via estatal al ser sustituida por la A-2.

2 Ver punto 4.1.4 de la 4@ Parte.
3 Ver punto 4.3.2 de la 42 Parte.

Hipdtesis de Futuro - 24



La reduccion del trafico sobre el nudo que esos factores comportan, nos permite

plantear la idea de desmontarlo.

La propuesta consiste en hacer un cruce al nivel actual del terreno para peatones y vehiculos ligeros,

y por otra parte una rotonda elevada sobre el cruce peatonal, que permita la conexion rodada entre

las dos vias que constituyen el cruce. Esta simple operacién permite transformar el antiguo nudo en

un cruce de avenidas, permitiendo todos los movimientos a través de peatones y bicicletas.

Una vez resuelta la urbanidad de los cruces, se abren toda una serie de posibilidades:

Un espacio de nueva centralidad en torno al actual poligono industrial situado a ambos
lados del Carrilet de unas 100 ha, con una zona de actividades 22@ plenamente
integrables en su entorno urbano, que podria aportar mas techo de actividades (del
orden de 1,5 millones de m?t), mas I+D+i, y mas lugares de trabajo. Esta operacién, que
deberia colaborar con un porcentaje de su incremento de valor, en aportaciones
econdmicas a la administracion, podria asumir los gastos de la remodelacion del nudo
de 4 Camins. Ese espacio de centralidad afiadiria valor al corredor Palleja-Sant Viceng
dels Horts y también al de Molins de Rei-Cervello-Vallirana, y su nube de
urbanizaciones.

Las BV-2001 y BV-2002, avenidas de limite entre el continuo urbano y la agricultura a
ambos lados del rio tendrian una conexion urbana con la N-340, integrandose mas en la
trama de avenidas urbanas del Baix Llobregat. Cada una de estas dos avenidas podria
tener una seccién de unos 35 m (I. HF-14), con una parte simétrica: de 5 m acera/8,8 m
calzada (bus y 2 carriles coche)/ mediana 1,25 m = 15,05 m resultando una anchura de
30,10 m, a la que se afiadirfa una plataforma de 5 m, en contacto con la zona agricola,
donde se situarfan dos carriles de bicis de una anchura total de 4 m. Esta amplia seccion
permitiria mayor fluidez de trafico a ambos lados de la Vall Baixa (I. HF-15) (la BV-2002
serfa propiamente la Unica avenida urbana que recorreria el frente occidental, y la BV-
2001 tendria mucha mayor anchura y continuidad que la N-340 en la vertiente oriental)
Por otra parte, estas dos avenidas simétricas, separadas aproximadamente 1,5 km,
definirfan con més precision las tres bandas en las que esta dividido el terreno deltaico (I.
HF-16), que de poniente a levante serian: zona agricola 50 m/paso de la A-2 vy el
AVE/Parque fluvial 50m/paso B-23/ zona agricola 50 m. Queda asf claramente
delimitado el Parque Central del rio en la Vall Baixa entre Corbera y Sant Boi-Cornella
con 50 m x 11km = 55 ha de superficie.

En la zona de levante esta el poligono industrial Molins-Sant Feliu, situado entre la linea
del ferrocarril y la BV-2001, nacido al calor de la N-340, con 128 ha. La nueva Avenida
BV-2001 significarfa un renovado soporte y visualizacidon del mismo; este poligono, como
el de Cementos Molins en 4 Camins, podria asumir entre 1,5 y 2 millones de m? de techo

22@. Los argumentos empleados entonces servirian para este poligono: El desarrollo de
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la nueva zona de actividad podria costear la transformacion de la BV-2001, esta nueva
centralidad en la vertiente oriental dinamizaria toda esa parte de la comarca.
Como vemos el superar los puntos disruptivos generados por la prioridad de las autovias sobre las

avenidas, tiene efectos que van mucho mas alla de permitir pasar peatones y bicicletas.

Transformar la autovia C-31 en el frente del Prat en una avenida prolongacién de la Plaga Europa.
Estamos trabajando en la Modificacion del PGM-76 del antiguo frente industrial del Prat, situado
entre el trazado soterrado de cercanias-AVE, y la autovia C-31 (I. HF-17 y 18). En estos momentos el
documento esta aprobado inicialmente. En planeamientos anteriores (I. HF-19 y 20) se propuso elevar
los terrenos actuales hasta llegar a 7 m por encima de la cota actual de la C-31, formando un muro
de esa altura en su frente; la conexién con el Prat Nord se hacia en acueducto sobre la C-31. Nuestra
propuesta parte de la idea de mantener los terrenos a la cota actual entre el casco urbano del Prat y
la C-31 (I. HF-21), transformando la autovia C-31 en la avenida de la Gran Via, conectada a la Placa
Europa (situada a 3 km en término de L'Hospitalet), soterrando el tronco central de la autovia, en dos
fases manteniendo las laterales a nivel del terreno actual (1. HF-22, 23, y 24)

El resultado es transformar la actual traza de la Gran Via en un Parque lineal de 50 m x 1km =5 ha,
con conexiones a través, rodadas y peatonales alternativas, entre el frente del nuevo barrio y el Prat
Nord (futuro parque de actividades) (l. HF-25).

El mecanismo propuesto es abordar la transformacién en avenida de la actual C-31 en dos fases. La
primera se realizaria junto al desarrollo de la MPGM que estamos abordando, y consistiria en situar
una gran pérgola fotovoltaica de 10 metros de altura, con placas transltcidas, de 1km X 20 m a lo
largo del futuro parque. Las lineas de soportes de la pérgola se situaréan en el centro de la actual via
de 4+4 carriles, y en el extremo sur de la misma, dejando una amplia lateral de 25 m entre la pérgola
y los edificios. Estas placas tendrfan a la vez la funcion de pantalla acdstica para proteger el frente del
nuevo barrio. Asimismo en el plano de pilares del frente sur de la C-31 se situarian pantallas acUsticas
translucidas para completar la protecciéon del nuevo barrio.

La segunda fase se realizard junto al desarrollo del Prat Nord soterrando el tronco central de la
autovia, desplazandolo al Norte con el objeto de no mover la pérgola instalada. Una vez realizado el
soterramiento, se generara otra lateral de 25 m en el frente norte de la avenida de la Gran Via, se
construird el parque central y se retiraran las protecciones acusticas de la pérgola, dejando
Unicamente el uso fotovoltaico (1. 26).

El desplazamiento al Norte de la traza soterrada debera hacerse en curva para entroncar con la traza
en el puente sobre el Llobregat a levante, y con la conexion con la avenida de Sant Boi a poniente
(en esos dos extremos se debera cambiar el sistema de soporte de la pérgola, o desmontarla para
recomponerla). Detras de esa idea, de nuevo aparece esta investigacion en los esquemas previos de
la transformacion de la C-31 en avenida, desde la plaga Europa hasta la nueva avenida propuesta de

conexion Prat-Sant Boi. (1. HF-27 y 28)
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En estos croquis destacaremos el mecanismo de continuar las laterales desde la Placa Europa a través
del gran nudo C-31y B-10. Después de imaginar cambios radicales del nudo descubrimos un
mecanismo sencillo y barato (1. HF-29). Se trata de envolver el nudo con las laterales enganchadas a
los lazos viarios de autovia del nudo, doblando los puentes y los pasos en tlnel de los actuales lazos.

De esa manera damos continuidad a las laterales sin alterar la funcionalidad del nudo de autovias.

Hemos querido acabar estas lineas con ese croquis a mano alzada que no es méas que una simple
hipdtesis de futuro. Hubiera sido imposible estar transitando por estos caminos sin esta investigacion.
De nuevo los caminos profesional y tedrico se juntan en un método de trabajo que en la introduccion
general denominabamos action thinking. Entiéndase estas hipotesis de Futuro como balbuceos

tedrico-proyectuales, que nacen a partir de esta investigacion.

Naciendo de una posicion critica en términos ideoldgicos, hemos ido observando la Barcelona-
ciudad en términos de gobernanza, ambientales, de estructura urbana, de planeamiento vy
arquitecturas urbanas; concluyendo con una nueva idea de ciudad que pide cambios en los temas
abordados respecto a la ciudad pensada y ejecutada desde la transicion, tratando de abrir nuevas

hipotesis de futuro.
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