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Introduccid

La morfologia i I'evolucié del paisatge, que sempre tra-
dueixen les relacions que els individus estableixen amb
els llocs, s'han explicat tradicionalment com un resul-
tat o una funcié de les maneres que tenen els individus
d'habitar el territori. Aixi doncs, el vincle entre una co-
munitat i un paisatge concrets sempre ha tingut a veure
amb les activitats i, en definitiva, amb el comportament
territorial de la comunitat pel que fa, sobretot, a dues
glestions principals: d'una banda, el tipus d'economia
i la manera en qué aquesta aprofita els recursos de la
natura, els actius del territori, i de l'altra, el tipus d'as-
sentament i de construccié de |I'habitat edificat del qual
deriven tant I'estructura del poblament com les caracte-
ristiques, funcionals i estetiques, de la forma construi-
da. D'aquesta manera, societats agraries o industrials
han pogut donar lloc a paisatges caracteristics, entesos
com una sintesi no només de la natura economica o
social del grup huma que hi habita, siné també pel que
fa al substrat historic i cultural. S'ha establert, aixi, un
fort vincle entre la idea del paisatge i tot un conjunt de
conceptes associats a la idea del lloc com la identitat, el
vernacle o el caracter local.

Central termica a Clapham-Junction. Londres
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Ara bé, l'intensissim desenvolupament de la urbanit-
zaci6, sobretot des de la segona meitat del segle XX,
i I'escala planetaria que la caracteritza actualment plan-
tegen qUestions importants sobre les claus que expli-
quen no només la produccié de paisatges, siné el seu
significat real en termes de caracteritzacio, identificacio
o diferenciacié d'una societat determinada. Moltes de
les preguntes que suggereixen els processos d'urbanit-
zacio del territori tenen a veure amb dinamiques com la
importancia progressiva de la mobilitat de les persones,
un procés que s'associa a la produccié de paisatges es-
pecificament vinculats amb la gestié dels fluxos, d'una
banda, i amb el suport territorial d'aguesta mobilitat, de
I'altra.

Dit d'una altra manera, la mobilitat de les persones
no només ja és un element definitiu que cal conside-
rar per entendre el funcionament del territori, sind que
assistim a la produccio de tipologies especifiques de
paisatge relacionades amb les formes que presenta
aguesta mobilitat. En la mesura en que, cada vegada
més, desenvolupem diferents dimensions de la nostra
vida simultaniament a llocs diferents, I'experiéncia del
paisatge no té a veure Unicament amb el lloc on s'habita
sind amb tota una série de territoris amb els quals con-
vivim quan configurem els nostres itineraris de mobili-
tat. Aixi doncs, a I'hora de caracteritzar conceptes com
«|'espai de vida» o «sentit del lloc» és especialment
important prendre en consideracié un ampli ventall de
llocs especificament connotats pel desplacament. Pai-
satges derivats de la propia infraestructura que gestiona
la mobilitat, de les autopistes als aeroports, perd també
resultat d'un model de territori que s'explica molt més
a partir dels fluxos de mobilitat que dels gradients de
densitat habitada o construida.

Rotondes, benzineres-botiga, sales multicinema o aero-
ports low cost fan aixi explicita 'aparicié de paisatges
que plantegen una pregunta clau: si la mobilitat s'ha
convertit en una manera primordial d'habitar el territori,
seria logic pensar que els paisatges associats a aquesta
mobilitat també han adquirit una capacitat especifica,
no suficientment reconeguda encara, per explicar |'as-
sociacié entre individu i lloc, entre comunitat i espai



urbanitzat a la qual es feia referencia al comengament,
potser fins i tot més que els paisatges tradicionalment
entesos com a garants de la funcié de dotar d'identitat
propia el lloc i d’histdria compartida els seus habitants.

1. Ciutat i urbanitzacid: una historia del segle xx

En el decurs dels dos Ultims segles, el desenvolupa-
ment de la ciutat i de la urbanitzacié ha constituit un pro-
cés ininterromput que ha tingut una consequéencia molt
important: la ciutat ha deixat de ser una excepcié en un
territori sense urbanitzar i s'ha convertit en la caracte-
ristica més important de I'espai habitat. Un territori on,
si bé és veritat que existeixen graus diferents d'urbanit-
zacidé, no és menys cert que els espais no urbanitzats,
agricoles o naturals, dominants al passat, resten com
entorns moltes vegades captius, envoltats de trames
urbanes, infraestructures i edificacié.

Aquest procés de dispersiod dels usos del sol urba al
territori es va produir en primer lloc i amb major intensitat
a les ciutats del nord d'Europa, que es van industrialitzar
primer ivan iniciar abans dinamiques de metropolitzacio,
sobretot des de la segona meitat del segle XX. Unes
imatges de la dispersié urbana que van prendre com a
arquetip els processos d'urban sprawl, correlacionats
com ja se sap amb la baixa densitat residencial i
I'especialitzacié dels usos del sol. D'altra banda, les
ciutats del sud d'Europa, i en particular les de tradicié
mediterrania, havien conservat fins avui dia una imatge
no menys arquetipica de densitat urbana: continuitat
de la compacitat constructiva i mixtura de les activitats
econdmiques i usos del sol. En canvi, I'evolucié recent
d'aquestes ciutats compactes mostra un escenari urba
certament més complex que enregistra variants i formes
urbanes alternatives a la compacitat i al creixement
densificat. Durant els Ultims trenta anys s'ha produit,
de fet, una dispersié progressiva del poblament, de les
activitats i de les formes de la urbanitzacié en termes
globals a tot el moén urbanitzat. Ha aparegut aixi un espai

Fragmentaci6 del territori a la regi6 de Barcelona. Badia del
Vallés
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metropolita comu a una majoria de ciutats, caracteritzat
per una estructura dispersa. Un territori que integra
espais, llocs i paisatges diferents, uns més urbanitzats,
altres menys construits, pero tots intensament utilitzats
per habitants i visitants metropolitans el nombre dels
quals varia en funcié del temps. Aixidoncs, lavida urbana,
que al segle XIX s'entenia com quelcom caracteristic de
la ciutat i que era substancialment diferent a la vida que
tenia lloc al camp, ha acabat per abastar de forma total
el territori.

Dejan Sudjic descrivia a The 100 Mile City (1991) de
manera semblant un espai metropolita en el qual les
periféries i els centres, els llocs de densitat i els espais
de mobilitat sén igualment importants a I'hora de ca-
racteritzar un territori hibrid i urbanitzat de manera tan
intensiva com discontinua:

«Pero en la seva present configuracié, el vell centre urba
no és més que una altra peca al taulell, amb el mateix pes
que un aeroport, un centre medic o un complex museistic.
Tots ells neden en una sopa de centres comercials, hiper-
mercats i magatzems, restaurants de carretera i anonimes
naus industrials, circumval-lacions i arees d'autopista».

2. Del territori suburba al paisatge subrurba

Aleshores semblava clar, quan ja s'acostava el final del
segle XX, que s'havia produit un canvi radical pel que
fa al model de concentracié territorial que, durant déeca-
des, havia caracteritzat la formacié dels paisatges me-
tropolitans. Les millores i les noves facilitats amb relacié
al transport i a les comunicacions feien que la necessitat
de concentrar usos productius a I'espai de la ciutat fos
molt menys rellevant, amb la qual cosa la vella geografia
economica de grans implantacions industrials i zones
franques va quedar substituida per una xarxa de localit-
zacions disperses al territori.

El model econdmic que havia engendrat paisatges de-
finits per la densitat urbana i caracteritzats per la pre-
séncia absoluta de l'activitat industrial, de Detroit a
Bilbao, de Tori al Ruhrgebiet alemany, perdia vigencia
a causa dels intensos canvis que no només afectaven
els processos de produccio, sind també les pautes del
consum. Quasi en oposicié amb els grans aglomerats
urbans, on les dinamiques centre-periferia explicaven
tant les funcions econdmiques com la morfologia del
paisatge, va apareixer de manera ben evident un nou
tipus d'espai metropolita dispers, que es podia percebre
en aspectes tan tangibles i fisics com la propia expansié
de la urbanitzacio.

Aquest procés continu d'expansié del mén urba del
qual parlem es produia, de fet, des del segle XIX i sem-
pre depenent molt de la tecnologia. Els transports i les
comunicacions, de maneres diverses a cada moment
historic, havien propiciat la dispersié progressiva dels



llocs de treball, de consum o d'esbarjo freqlentats
pels habitants de la ciutat. El ferrocarril, primer, i I'au-
tomobil, després, van ser moments clau en aquesta
evolucid: el ferrocarril va permetre dirigir i orientar el
creixement de la ciutat de forma lineal i va expandir
arees residencials i industrials fora dels primers limits
d’una ciutat fins llavors concentrada. L'automobil va re-
presentar |'extensié de la vida urbana cap a arees molt
més llunyanes i va possibilitar creixements de tipus
suburba, radials i, en major o menor mesura, caotics en
funcié del tracat de les autopistes metropolitanes. L'au-
tomobil va consolidar aixi la ciutat suburbana i va donar
lloc a noves maneres d’habitar el territori estretament
relacionades amb la mobilitat quotidiana. Nous tipus
d’habitant, com el resident o el commuter —I'habitant
pendular— han anat posant de manifest, en aquest
sentit, un fet molt clar: I'espai de vida dels habitants
urbans ha ultrapassat progressivament els limits de la
propia ciutat fins a dibuixar un espai metropolita d'ex-
tensié variable, habitat diferentment segons I'hora del
dia, segons si es tracta d'un dia laborable o del cap de
setmana, o fins i tot en funcié de la setmana del mes
o del mes de l'any.

Pel que fa a les dinamiques de produccié de paisatge,
aquesta intensificacié de les dinamiques de dispersio de
la urbanitzacié ha suposat en realitat la construccié d'un
territori en el qual la baixa densitat residencial ha anat
lligada a I'aparicié d'un paisatge suburba que es carac-
teritza per la clonacié dels usos urbans de la ciutat con-
centrada, adaptats, pero, a una escala metropolitana. El
resultat principal d'aguest procés pel que fa a la morfo-
logia del paisatge ha estat |'aparicié de noves tipologies
d’'espai urba definides per la seva vocacié i capacitat per
atreure, generar o gestionar fluxos de mobilitat.

Aixi, les activitats econdomiques, que abans se situaven
a la ciutat central i a les periféries immediates, van ocu-
pant nous parcs o districtes industrials, de serveis o de
gestio logistica de mercaderies a enclavaments estrate-
gics cada vegada més llunyans, fet que correspon a una
concepcio6 global d'area metropolitana vasta. El comerg
es combina amb I'esbarjo a contenidors com les grans
superficies comercials que, situades entre els centres
urbans més prevalents i espais de molta accessibilitat
viaria, no només ofereixen productes basics, sind que
s'especialitzen en aspectes concrets del consum, com
el mobiliari i el disseny interior (IKEA), el bricolatge
(BAUHAUS) o la jardineria (AKI) i que ofereixen, a més,
tot tipus d'opcions d'entreteniment i de serveis que van
des d'agéncies de viatges a gimnasos. Aixi doncs, els
antics parcs d'atraccions urbans van donant pas a grans
espais tematics resort d'escala regional, el declivi del
cinema a l'espai de la ciutat es produeix paral-lelament
a I'éxit de les noves sales multicinema, els espais mul-
tiplex, mentre que la nova activitat dels aeroports de
segona categoria, on operen les linies aeries de baix
cost, planteja alternatives a I'Us dels aeroports de pri-
mer rang, situats prop de les ciutats centrals.
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Estudiosos com el geograf Giuseppe Demateis o I'urba-
nista Robert Fishmann explicaven a final de la década
dels noranta que aquesta dilatacio fisica de I'espai cons-
truit i, en general, les dinamiques de suburbanitzacié
feien que fos cada vegada més facil trobar caracteris-
tiques metropolitanes a llocs tradicionalment al marge
dels processos d'urbanitzacié. Fishmann (1998) argu-
mentava fins i tot el «final de la ciutat», més especifica-
ment, de la «gran ciutat». Una metafora que insistia en
el fet que el tipus de territori metropolita que havia estat
necessari per al desenvolupament del cicle econdmic
fordista durant el decurs del segle XX, la gran metropo-
lis, la gran ciutat, ja no era un requeriment tan important
des del punt de vista de I'acumulacié tardocapitalista.

Ja no era tan necessari, aixi doncs, concentrar ni infra-
estructura, ni forca de treball, ni capital i, en canvi, si que
s'aprofitaven els avantatges de la dispersi¢ dels usos
urbans del sol. Un tipus de territori on les ciutats de di-
mensio6 intermédia, més que les grans capitals, comen-
gcaven a emergir com a centres urbans importants en el
marc de I'economia global.

Tant la distribucié dels espais multiplex com la nova
geografia que representen els aeroports low cost, dues
de les tipologies d'espai més noves d'aquest nou pai-
satge suburba, corresponen molt més a la logica terri-
torial d'aquestes ciutats intermedies que no pas a la de
les grans capitals.

Aixi, els espais multiplex se situen a llocs equidistants
entre centres urbans de rang mitja o entre teixits subur-
bans de caracter dispers. D’altra banda, les companyies
de baix cost no operen des dels aeroports principals, els
que, durant mig segle a Europa, havien permes d'iden-
tificar una companyia de bandera nacional amb un Estat
concret i que se situaven a la capital administrativa o
econdmica del pais. Ans al contrari, cerquen al territori
infraestructures aeroportuaries de rang menor perd amb
unes condicions oOptimes de centralitat potencial i d'ac-
cessibilitat real a la xarxa de transports viaria i ferroviaria.
Noms com Reus o Vilobi d'Onyar (Girona) a Catalunya,
Treviso al Venet italia, Gatwick a Londres o Kosice-Bra-
tislava a Eslovaquia configuren actualment la toponimia
d'aquesta nova cartografia de la mobilitat Jow cost.

La nova i intensa activitat d'aquests aeroports de se-
gona categoria, situats fora i lluny de les arees urbanes
centrals, ha anat lligada a més a més a les rapides rota-
cions en I'estructura dels usos del sol, que han provo-
cat processos accelerats de transformacié del paisatge.
Espais agricoles i periurbans mostren aixi I'emergencia
d'un paisatge low cost que es pot observar, a Europa,
al voltant dels aeroports on operen companyies com
Easyjet o Ryanair.

Un paisatge low cost on les carreteres secundaries, els
centres comercials, els espais de parquing i les emer-
gents arees residencials o de serveis de caracter banal



La urbanitzacio dispersa a la ciutat de Barcelona. Habitatges
unifamiliars aillats
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imprimeixen un marcat caracter que podriem qualificar
de subrurba, on les imatges tradicionals de suburbia es
barregen amb els vestigis del paisatge, la cultura i la ico-
nografia rural encara existent.

Es tracta, aixi doncs, d'una autentica reinvencio del pai-
satge urba a un context rural, vinculat al paper de I'aero-
port no pas en relaciéo amb la metropolis central, siné en
relacié6 amb ciutats intermedies i territoris molt menys
urbanitzats. Un nou tipus de paisatge suburba comen-
Ga aixi a caracteritzar aquests antics espais agricoles, la
transformacio dels quals no s’explica actualment en fun-
ci6 de la ciutat i de les seves necessitats de creixement
i d'expansio fisica, sind de la nova natura que representa
un camp ja urbanitzat.

3. Territori, cultura i paisatge «a temps parcial»

En aquest nou context metropolita, tant la manera
d’habitar I'espai com el tipus d'experiéncies urbanes
que s’hi viuen fan referéncia a dos elements clarament
interrelacionats. D'una banda, i com ja s'ha dit, la mo-
bilitat constitueix un element cada vegada més impor-
tant a I'hora de definir I'habitacié del territori. Es a dir,
és |I'Us temporal dels espais metropolitans el que de-
termina l'apropiacié del territori i la identificacio amb el
paisatge. De l'altra, es comenca a constatar |'aparicié
d'una cultura del desplagament associada a nous tipus
de comportament i d'habits culturals. Una cultura de la
simultaneitat i del consum rapid que es materialitza en
processos culturals, com I'Us progressiu i intensissim
del teléfon mobil, i territorials, com la multiplicacié dels
territoris de suport i relacié de la mobilitat quotidiana.
En aquest escenari cultural i territorial, les definicions
de ciutat i societat urbana inspirades per I'«univers
concentracionista» de la ciutat industrial, en paraules
de Giorgio Piccinato (1993), i basades en I'experiencia
de la densitat com a principal atribut del fet urba, sén
clarament insuficients. Aixi, conceptes com habitant,
espai de vida, barri, comunitat, (cultura) local, vernacle,
etc., perden contingut o, com a minim, el reformulen
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en un context on la flexibilitat i la mutabilitat dels com-
portaments configuren un individu metropolitd que
habita geografies variables en ciutats de geometria
igualment variable.

Perd si aguesta mobilitat és I'element que caracteritza
progressivament |'experiéncia metropolitana, com es
desenvolupa el sentiment de pertinencga al lloc en un
context cultural i territorial definit d’aquesta manera?

Els individus habiten i s'apropien de territoris diferents
perod, precisament a causa dels nous patrons de mobi-
litat, ho fan a partir d'un sentiment de pertinenca al lloc
que és analeg i estandarditzat. D'aquesta manera, mal-
grat que els territoris freqlentats o habitats no soén els
mateixos, |'experiéncia del lloc que s'hi produeix és, en
canvi, forgca similar i comparable. Un sentiment del lloc
compatible, per tant, amb la logica del temps parcial.
Aixi doncs, de la mateixa manera que |'espai habitat es
configura a partir dels retalls de territori on es viu, on
es treballa o que es visita, el sentiment del lloc també es
construeix a partir dels segments de temps viscuts de for-
ma igualment fragmentada i discontinua. Tant una cosa
com l'altra revelen un tipus d'interaccié especial entre
individu i paisatge caracteritzada per algunes constants.
Una relacié que seria:

— Independent de limits legals o administratius.

— Desconnectada de les caracteristiques vernaculars
locals, relatives tant a I'espai fisic com social, normal-
ment presents en la definicié classica del lloc i que es
transmeten o es tradueixen al paisatge.

— Desvinculada del substrat cultural comu que amal-
gama una comunitat determinada i que configura el
caracter igualment divers d’'un paisatge concret.

— No compromesa amb els continguts que tradicional-
ment han caracteritzat la ciutat com I'espai de la civi-
tas. Es a dir, un espai habil per ser habitat en termes
socials, culturals i politics.

La vida metropolitana actual ja ofereix exemples clars
d'aguestes caracteristiques, com és el cas de I'Us social
dels espais com els multiplex o els aeroports low cost,
uns dispositius que ja formen part d'una cartografia so-
ciologica nova, feta de llocs i moments definits per la
multiplicitat i la flexibilitat.

4. La redefinicio dels espais de vida i els paisatges del
consum: la metafora del multiplex

Com s’avancava anteriorment, la nova estructura de la
mobilitat metropolitana, caracteritzada per un augment
del nombre global de desplagcaments que cobreixen
cada vegada més distancies i per un Us creixent i in-
discriminat de I'automobil, ha afectat molt clarament



els patrons de consum i, en conseqléncia, l'estil de
vida. Cada vegada més accions de consum que acos-
tumaven a tenir lloc a la ciutat, el territori més den-
sament urbanitzat, comencen a donar-se també a
contenidors situats entre ciutats, ben comunicats per
la xarxa d'autopistes. A la galeria d'espais que compo-
nen aguests nous paisatges metropolitans, destaquen
especialment els llocs d'oci com a grans atractors de
mobilitat, capagos de concentrar, com si fossin ciutats
a temps parcial, grans quantitats de poblacié en mo-
ments molt determinats, com succeeix els caps de
setmana. Aixi doncs, espais com els parcs tematics,
centres comercials o outlet stores, alteren temporal-
ment les densitats a les regions metropolitanes. Una
cartografia oculta emergeix regularment en moments
concrets i en aguest sentit les noves sales multicinema
destaquen per la seva capacitat per atreure un esbarjo
metropolita que es caracteritza per la seva continuitat
i alta freqUentacio.

Una minima explicacié de la génesi d'aquesta dinamica
territorial ens demostra que el primer habit de consum
afectat per aquest procés de buidatge del contingut co-
mercial urba i la seva localitzacié al territori dispers va
ser la compra de productes de primera necessitat, amb
I'aparici6 dels supermercats i hipermercats que han
evolucionat fins a convertir-se en grans complexos co-
mercials especialitzats. Aixi, del concepte inicial d'«anar
a fer la compra» una vegada per setmana a |'hipermer-
cat, I'habit de consum ha evolucionat fins «l’anar a com-
prar», la qual cosa fa evident I'associacié definitiva entre
consum i oci, entre temps de consum i temps lliure.

Aixi, i en la mesura en qué el temps d’estada al conte-
nidor és cada vegada superior, s'han comencat a im-
plementar tot tipus de dispositius per ocupar aquest
temps: arees d'espectacles o de jocs, guarderies i res-
taurants. El cinema s'ha anat incorporant en aquesta
dinamica com una peca més d'aquest procés perd ha
acabat assolint un protagonisme molt clar, fins al punt
que ha donat lloc a una tipologia d'espai especifica i
certament nova: el multiplex. Un espai d'oci vinculat al
consum de cinema que es defineix per tres caracteris-
tiques. En primer lloc, una major varietat de pel-licules
i d'horaris, de manera que les opcions es multipliquen i
sén molt més flexibles. En segon lloc, un nombre més
gran de sales que sén de menor grandaria i aforament
en comparacié amb les dimensions del cinema urba
tradicional. En tercer lloc, la possibilitat de combi-
nar I'accié d'anar al cinema amb altres opcions d’oci.
D’aquesta manera, els multiplex ofereixen més inde-
pendéncia pel que fa a l'objecte de consum, el cinema,
pero sobretot pel que fa al moment i al lloc on aquest
consum es fa efectiu. A més a més, I'espai multiplex
ofereix, a part del cinema, diverses opcions d’oci que
acostumaven a tenir el seu lloc a la ciutat i que es pro-
posaven a diferents indrets i en moments diversos. En
canvi, a I'espai multiplex, tenen lloc de forma concen-
trada i simultania.
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Els espais multiplex, per tant, actuen com a compres-
sors espaciotemporals, de manera que I'oci esdevé un
espai-temps flexible, ambigu i elastic. En aquest sentit,
els multiplex potser representen la tipologia d’espai que
millor il-lustra el fet que, actualment, I'Us del territori es
caracteritza per la indiferencia envers el lloc i la indepen-
déencia amb relacio al temps. Una metafora perfecta del
procés de produccié de paisatges, igualment indepen-
dents dels llocs i de la seva historia, que caracteritza els
espais metropolitans.

Aixi doncs, als multiplex tot respon a la ldogica de I'es-
tandarditzacio i de I'analogia: els tiquets d’entrada que
inclouen un happy meal, les begudes i snacks per em-
portar-se, la possibilitat de disposar d’una varietat més
gran de pel-licules, etc. Aquestes caracteristiques es
troben a qualsevol multiplex i ofereixen, amb certesa
absoluta, que hi haura un comportament analeg que es
pot repetir indefinidament a qualsevol nou punt del terri-
tori. La mateixa estandarditzacio i analogia que trobem a
qualsevol peatge, benzinera-botiga o aeroport. Paisatges
de la mobilitat construits de forma discontinua perd que
comparteixen una mateixa natura comuna: l'autisme ex-
plicit envers el lloc i la recreacié implicita de nous codis
d'Us social de I'espai que fan referencia directament a
la cultura de la mobilitat a la qual s'al-ludia anteriorment.

Encara que només sigui per I'espectacular procés d'ex-
pansio i l'escala definitivament global, simés no al context
europeu, els aeroports low cost sén I'Ultim exemple més
recent d'aquestes dinamiques de produccié de paisatges
de la mobilitat als quals ens referirem a continuacié.

5. Una nova geografia low cost a I'Europa urbana

Les ciutats europees mostren actualment que la cen-
tralitat urbana i I'accessibilitat entre territoris sén eixos
inspiradors de politiques i d'estratégies de planificacio
tan o més rellevants que el disseny dels processos de
creixement i d'expansié de I'espai construit. En aquest



context territorial, on la gestié de la mobilitat —de per-
sones, mercaderies i informacio— té la mateixa impor-
tancia que la distribucié de les densitats, emergeix una
nova geografia del fet urba que no depén tant de la dis-
tancia fisica, sind sobretot de l'accessibilitat a xarxes de
transport i de la connectivitat a un sistema d'infraestruc-
tures de caracter multimodal. En conclusié, la centralitat
de les ciutats i els espais urbans s'avalua, aixi doncs, en
relacié amb aquests llindars d'accessibilitat on autopis-
tes, trens d'alta velocitat o espais portuaris i aeroportua-
ris doten el territori de major o menor atractiu i relacions
en termes de xarxa. En aguesta nova cartografia de dis-
tancies econdmiques entre ciutats, I'impacte de les li-
nies aeries anomenades «de baix cost» ha estat clau per
entendre dos fendmens que, sense ser nous, presenten
una dimensié economica, social i territorial certament
desconeguda fins ara.

En primer lloc, un canvi d'escala del transport de
viatgers per avio. Si bé és cert que els vols comercials
tenen historia, el creixement exponencial del nombre
de passatgers i global del nombre de desplagcaments
que enregistren els aeroports europeus mostren una
clara «democratitzacio» dels viatges aeris. Una dina-
mica que s'explica en gran part a partir de I'important
nombre d'operadors low cost existents avui dia i la
seva intensa activitat.! En segon lloc, els espais aero-

Intercanviador de transport pablic tren-tramvia urba. Estacid
central a Rotterdam
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1 Es cert que els vols Jow cost no constitueixen, en realitat, un fenomen nou ja que tenen
un clar precedent en els vols xarter iniciats a la década dels seixanta.
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portuaris han guanyat protagonisme a l'espai metropo-
lita i s'"han convertit en centralitats que atreuen usos
economics i provoquen creixements estrategics entre
ciutats diferents.

Aquest efecte de centralitat és més important en ter-
mes relatius en el cas dels aeroports de segona cate-
goria, caracteritzats fins ara per transits estivals o de
caracter interior. Unes infraestructures que no només
augmenten les posicions als ranquings aeroportuaris,
siné que generen al seu voltant dinamiques de creixe-
ment suburba, atraccié d'activitat i transformacions pel
que fa a I'estructura dels usos del sol. Una evolucié que
subratlla el paper organitzador del territori que, com
s'avancava abans, tenen actualment les ciutats inter-
medies o externes a les corones metropolitanes més
centrals, precisament els territoris on se situen prefe-
rentment els aeroports low cost a Europa.

6. Cultura easy-going: mobilitat Jow costi identitat al
paisatge subrurba

L'emergencia dels vols de baix cost no només s'ha de
considerar pel que fa al vessant econdmic o de transfor-
macio territorial, siné que presenta un contingut cultural
molt clar. En efecte, encara que només sigui perque l'ac-
cés a bitllets d'avié a un preu reduit ha ampliat el mercat
d’usuaris del transport aeri a franges de poblacié noves i
més nombroses, els elements culturals que la geografia
low cost introdueix en |'experiencia metropolitana s’han
de tenir en compte. En aquest sentit, es poden suggerir
tres glestions principals.

En primer lloc, I'experiencia, tant individual com col-
lectiva, de les distancies fisiqgues s'encongeix com a
resultat de la major disponibilitat de possibilitats per a la
mobilitat que representa I'oferta low cost. Aixi, I'estudi
de questions com l'oci de cap de setmana, per exem-
ple, ja comenca a aportar dades concretes sobre el fet
que la disponibilitat de vols a baix preu ha ampliat els
arcs territorials de la mobilitat no obligada, sobretot pel
que fa a la poblacio jove. L'experiéncia low cost, de fet,
encaixa perfectament amb tota una iconografia de la
joventut que emfatitza valors com la flexibilitat, el can-
vi permanent i la mobilitat maxima. Unes imatges que
també es fan evidents a les campanyes publicitaries de
la telefonia mobil, igualment orientades a consumidors
de la mateixa franja d'edat i que fan referéncia a tot un
univers cultural vinculat a experiéncies que van des del
contacte amb suports audiovisuals, representats a la
perfeccio pels videojocs, a I'Us intensiu de la tecnolo-
gia telematica, com passa amb la utilitzacié d'internet.
Aixi, a través d’habits com |'Us del correu electronic o
del teléfon mobil que comencen a presentar un caracter
quotidia, el contacte directe amb el «temps real» de la
telecomunicacio es fa present a la vida metropolitana i
conviu amb I'experiencia del «temps historic» del terri-
tori i els llocs.



En segon lloc, I'experiéncia low cost implica igualment
un Us molt més massiu del mitja de transport aeri. En
revisar les campanyes promocionals o els curtmetrat-
ges publicitaris de les companyies aéries de la decada
dels seixanta, sorpren el fet que el decor de I'espai es
mostrava quasi en termes de disseny d’interiors, entre
la sala d'estar i el salé del cocktail bar. Les cortines a
les finestretes o els menuds que servien unes somrients
cambreres en uniforme demostren que el transport aeri
de passatgers cobria un estret mercat de consumidors.
En el decurs dels Ultims trenta anys, el nombre creixent
de viatges ha anat ampliant el tipus d'usuari, sobretot
gracies a la institucionalitzacié social de les vacances i
a les noves possibilitats per volar a destinacions noves
i diferents. L'éxit actual dels vols low cost constitueix el
punt final d'aquest procés de democratitzacié que abans
s'esmentava i ha portat la frontera de I'Us del transport
aeri a maxims nous. Més enlla, pero, de les xifres, els
vols barats també han comportat un s familiar i proxim,
quasi quotidia i domestic, de la infraestructura aéria,
molt proper fins i tot a I'experiéncia que caracteritza el
transport de rodalies. Aixd es fa evident en comprovar
que l'usuari s'emporta el menjar, viatja amb regals com-
prats a un altre lloc o utilitza el trajecte com a temps de
treball o entreteniment gracies a I'ordinador personal.

En tercer lloc, I'habit de volar low cost no es percep
com quelcom alié a l'experiéncia metropolitana dels
individus, sind que completa una amplia galeria de si-
tuacions caracteritzades per un grau elevat d'estandar-
ditzacié. Una experiéncia on la percepcio del territori es
construeix sobre situacions urbanes similars i, sobre-
tot, comparables. Com es deia abans, tots els peatges
d'autopista s'utilitzen de manera analoga, de la mateixa
manera que tots els aeroports obeeixen a un disseny
iconografic i d'espais que afavoreix un comportament
certament geneéric.

Els aeroports low cost responen clarament a la logica
d'aquesta estandarditzacié «facil» que Easyjet va fer
seva quan la va incloure al nom de la companyia. Un
eslogan després replicat i adaptat a totes les seves fran-
quicies comercials. Una estandarditzacié que, tal com
es comentava en el cas dels multiplex, mostra la mal-
leabilitat del temps i la ductilitat de I'espai en termes
fisics i reals.

Finalment, els aeroports low cost constitueixen una
nova etapa en aquest procés que ha situat la mobilitat
en el centre de gravetat del fet urba. Més que un ele-
ment subsidiari de la densitat, la mobilitat ha esdevingut
una manera d'habitar el territori. Es la mobilitat la que
configura 'espai i I'estil de vida, la que assigna valors
nous a la percepcié de paisatges, la que determina,
aixi doncs, un sentiment del lloc tant o més fragmen-
tat que els territoris sobre els quals es construeix. Pel
que fa al paisatge de manera especifica, la nova cultu-
ra low cost comporta l'aparicié de situacions diferents
que transformen els paisatges metropolitans: aeroports
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d'intensa activitat i creixent jerarquia que se situen «al
camp», canvis accelerats del paisatge que n'afecten la
capacitat per representar territoris i identificar cultures
locals, una estranya hibridacié entre els elements carac-
teristics del paisatge suburba i la iconografia més basica
d'un mon agrari encara present a un camp gue s'urbanit-
za acceleradament, o una relacié entre individu i paisat-
ge que s'entén molt més des del que és mobil i canviant
que des de tot allo entés com a fix i estable. Tendencies
que donen forma a un nou paisatge «subrurba» que posa
de manifest una generacié també nova de periféries a
les metropolis europees.

7. Conclusions: societat i paisatge als territoris de la
mobilitat

A partir de tot el que s'ha suggerit, es poden plantejar
dos arguments finals referits a la manera en qué expli-
quem els vincles entre societat i paisatge.

En primer lloc, al comengament es proposaven dues
gliestions com fortament imbricades amb el compor-
tament territorial de tota comunitat i, per tant, claus a
I'hora d’entendre els vincles que s'estableixen entre
una comunitat i el paisatge: d'una banda, el tipus d'eco-
nomia i les formes d'aprofitament dels recursos natu-
rals que han transformat historicament el territori i han
donat forma al paisatge; de l'altra, les caracteristiques
de I'habitat construit, relacionades amb I'estructura del

El teixit historic com a lloc d’oci i consum. Centre comercial
a Rotterdam
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poblament i la tipologia de la forma edificada. Doncs
bé, el model, les formes i les pautes de la mobilitat que
caracteritzen la vida d'una comunitat sobre el territori
serien igualment importants a I'hora d'explicar la natura
del paisatge entés com a constructe social i cultural.

En segon lloc, a conseqléncia de la importancia actual
de la mobilitat de la poblacid, I'aparici¢ i I'intens desen-
volupament de paisatges directament relacionats amb o
fortament connotats per la gestid i el suport de la mobi-
litat planteja una hipdtesi certament suggeridora que es
podria formular de la manera seglent: és possible que
la multiplicacié dels paisatges de la mobilitat representi,
en realitat, una ruptura pel que fa a les formes tradicio-
nals a través de les quals els individus s'han relacionat
amb el territori i identificat amb el paisatge?

Per respondre a aquesta pregunta, i com a conclusié, es
pot dir el seglent:

Constatem que la relacié entre individus i un paisatge
determinat, que caracteritzaria el lloc que habiten i que
suposadament hauria de traduir i referenciar gliestions
d'arrel social com la seva cultura i la seva identitat, és
actualment feble. Aix0 és aixi com a resultat de dues
tendencies paral-leles i simultanies que fan sistema en-
tre elles.

D’una banda, l'existencia d'una multiplicitat de llocs
i territoris que acaben configurant I'espai de vida, de
manera que del sentit del lloc referit a un Unic paisat-
ge, passem a un altre sentiment certament multiplicat
i fracturat, construit a partir de fragments d'espai i de
temps de caracter metropolita que sén reconeguts per
la memoria perceptiva precisament a partir del despla-
cament i no de I'estada. Es a dir, és la mateixa mobilitat
I'element que els vincula i els fa habils per desenvolupar
aquest nou sentit del lloc associat a un espai de vida
també nou i dificil de delimitar, o, en tot cas, que no esta
determinat Unicament pel lloc d"habitacio.

De l'altra, la immensa capacitat actual per replicar i clo-
nar paisatges a llocs diferents permet que l'associacié
entre lloc i paisatge sigui certament menys clara i es
transformi en un vincle borrés o almenys facilment per-
mutable a ambdues parts de I'associacio. Es a dir, si,
d'una banda, és possible recrear qualsevol paisatge a
un lloc determinat i, de l'altra i a la inversa, qualsevol lloc
pot acollir un paisatge concret, aixo vol dir que qualsevol
paisatge pot associar-se a qualsevol lloc: la replica de
les platges balineses al contenidor d'oci Tropical Island
a Berlin, les pistes d’esqui a l'interior del centre comer-
cial Xanadu a Madrid, la clonacié dels carrers de Nova
Orleans a l'ala sud del centre comercial Trafford Cen-
tre a Manchester, el llenguatge formal de |'arquitectura
oriental, presentat en versions de consum rapid inspi-
rades per Les mil i una nits que s'imposa a les urbanit-
zacions de segona residéncia a la costa mediterrania o
I'estandarditzacié clarament present en la recuperacié
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de centres historics i guetos jueus a I'Europa de I'est
que acaben reproduint programes de disseny urba cer-
tament similars i previsibles. Es tracta només d’alguns
exemples, de diferents moments d'una sequéncia glo-
bal de paisatges caracteritzats per una transposicié fa-
cil, indiferent i comuna pel que fa al lloc.

Pero si el paisatge ja no és privatiu d'un lloc determinat
siné que, d'alguna manera, pot fluir i manifestar-se en
una multiplicitat de llocs, aix0 significa que no hi ha ne-
cessitat de relacio, d'apropiacié i d'identificacié amb el
paisatge en un lloc especific. Es a dir, s'hauria produit
una certa «deslocalitzacio» del procés que crea el vincle
entre individu i paisatge a través del lloc. Es com si els
paisatges s'haguessin posat, aixi doncs, «en vaga» i ha-
guessin dimitit de la funcié que tradicionalment tenien
assignada.

Aquests dos processos simultanis, el nou paper de la
mobilitat a I'hora de crear els espais de vida i I'existéncia
d'un sentit del lloc paradoxalment deslocalitzat, expli-
quen, en realitat, la hipervisibilitat actual dels paisatges
de la mobilitat. En efecte, si, d'una banda, la mobilitat
és la que dona progressivament sentit als processos de
relacié, apropiacié i identificacié entre individu i paisatge
i, de I'altra, els paisatges relacionats amb |'habitacié van
dimitint de la seva funcié d'explicar el contingut social
i cultural d'aquesta relacio, llavors es pot suggerir que
és en els paisatges de la mobilitat, els que estan espe-
cificament relacionats, com es deia al comencament,
amb la gesti6 dels fluxos de mobilitat o0 amb el suport
d'aguesta mobilitat, on haurem de cercar actualment
la forma que adquireixen les relacions entre societat i
paisatge.

Lluny de ser peces marginals, els paisatges de la mo-
bilitat representen, aixi doncs, I'escenari privilegiat on
actualment es negocien la identitat dels individus i la
cultura dels llocs.
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