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Presentacion

En el IV Congreso ISUF-H “FORMA URBIS y territorios me-
tropolitanos. Metropolis en recomposicion. Prospectivas pro-
yectuales en el siglo XXI”, a celebrar en Barcelona el afio 2020,
nos planteamos abordar las claves para la regeneracion de los
territorios contemporaneos. Desde una doble vision diacrdnicay
prospectiva, planteamos profundizar en las aportaciones sobre
el conocimiento de las formas urbanas y territoriales y sobre los
procesos recientes que han condicionado su actual estado. Se
trata pues de enfocar posiciones y tesis que sean Utiles para la
gestion de las transformaciones urbanas y territoriales que me-
joren su eficiencia, poniendo como foco las realidades actuales
de las metrodpolis en recomposicion.

Desde el foco puesto en las aproximaciones morfologistas para
lacomprension e intervencion en los actuales territorios, plan-
tearemos, como eje tematico del Congreso, una revision desde
la perspectiva historica de como aquellas han evolucionadoy de
cuadles son las posiciones tedricas mas relevantes que describen
las territorialidades contemporaneas. Paraello, las ponencias
del Congreso (ejes tematicos del mismo) aportaran una vision
retrospectiva y prospectiva sobre las “escuelas” que mayor
protagonismo han tenido en el estudio de la forma urbis: brita-
nica, francesa, holandesa, italiana e ibérica.

El Congreso quisiera presentar las principales investigaciones
sobre morfologia urbanay territorial, consciente de la evolucion
de la ciudad compacta tradicional hacia los actuales territo-
rios metropolitanos, en sus diferentes situaciones geograficas
y escalas, tratando de proporcionar luz sobre el andlisis de los
procesos que configuran las formas urbanas, ruralesy territo-
riales y la renovacion en su proyecto.

Através de las presentaciones de expertos en el analisis morfo-
légicoy en el proyecto urbanistico y la gestion de los procesos,
las ponencias plantearan como abordar las “permanencias”
frente a las vulnerabilidades; las “transformaciones” de piezas
o fragmentos urbanos o territoriales, o los “nuevos artefactos”
que construyeny tejen infraestructuras en el territorio.

Este amplio bagaje metodolégico, que se ha consolidado como
herramienta util para analizar, comprender y proyectar las ciu-
dades, no sdlo no ha perdido vigencia, sino que se ha fortalecido
coniniciativas como la del Internacional Seminar on Urban Form,
delargatrayectoriainvestigadoray divulgadora, cuyo XXIV con-
greso fue organizado brillantemente por ISUF-H en Valencia, en
septiembre de 2017.

Se propone un Congreso que permita avanzar en la discusion
sobre las limitaciones que la morfologia pueda presentar parala
solucion de los actuales problemas urbanosy territoriales rele-
vantes (desigualdad social, emergencia energética, disrupcién
tecnoldgica...) y para generar nuevos dispositivos, mecanismos
einstrumentos, y aportaciones a los proyectos urbanosy terri-
toriales.

IV CONGRESO ISUF-H
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FORMA URBIS Y TERRITORIOS
METROPOLITANOS

Asimismo, en ese marco, se pretende aportar nuevas ideas para
una renovada vision y enfoque del proyecto metropolitano. En el
caso de Barcelona, en el actual proceso de redaccion del nuevo
Plan Director Urbanistico del Area Metropolitana, los avances
en la nueva gestion del litoral, o las politicas de regeneracion
urbana en la capital y en los municipios del area, serviran para
contextualizar un laboratorio de nuevas experimentacionesy de
reflexion tedrica. Este marco permitira establecer comparacio-
nesy analogias con otros contextos de las nuevas metroépolis en
recomposicion a nivel internacional.

Para ello, se contara con ponencias-debate, a cargo de es-
pecialistas en morfologia urbana y territorial y de reconocidos
profesionales que intervienen en la planificacion, el proyectoy
la gestion. Asi mismo, las comunicaciones de los congresistas,
que se presentaran en la doble modalidad: sala plenaria- para
las mas destacadas por su calidad reconocida por el Comité
Cientifico, y las presentadas y en concordancia con los ejes te-
maticos del Congreso, debatidas especificamente en tres salas
simultaneas para evitar la dispersion de presentaciones.

ISUF-H Barcelona 2020 promueve y estimula, por tanto, inves-
tigaciones con una perspectiva comparada y de fluidez discipli-
nar, propia de gedgrafos, historiadores, arquitectos, urbanistas,
paisajistasy, en general, de estudiosos urbanos de diferentes
origenes disciplinares.

Los doce volumenes en los que se publican estas actas recogen
cadauno de los ambitos tematicos en los que se ha estructurado
el congreso, que se enumeran a continuacion:

Al. Territorios sensibles. Geografias
y paisajes en transformacion
A2. Dinamicas urbanasy territoriales: Metabolismo,
desigualdades dociales, resiliencia y regeneracion
A3. Teoria, disrupcion digital y visualizacion,
praxis, formacion y difusion
A4. Bases del proyecto urbanoy territorial:
formay estructura
AS. Basesde laplanificacion, programa,
proyecto, gestion
A6. Politicas urbanasy territoriales, derechos
y ciudadania

Carlos Llop
Marina Cervera
Francesc Peremiquel
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EINFRAESTRUCTURAS

- FORMA, ESTRUCTURA URBANA
Y TERRITORIAL, EQUIPAMIENTO
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. FORMA, ESTRUCTURA URBANA
Y TERRITORIAL, ESPACIO PUBLICO
Y ESPACIOS LIBRES

- FORMA, ESTRUCTURA URBANA
Y TERRITORIAL, TRAMAS
RESIDENCIALES Y VIVIENDA

Tanto el proyecto urbano como territorial basan su calidad en la
adecuacion de la estructura, entendida como légica abstracta
subyacente de la organizaciony disposicion de los elementos que
la componen como en la definicion morfolégica de los mismos.
El proyecto, como sintesis creativa, se concreta en la definicion
morfologica, geometria y medida, de los objetos y relaciones
entre ellos, y que constituye el soporte fisico del hecho urbano.

El proyecto tiene diversas escalas posibles segun los ambitos de
referenciay puede ser de naturaleza diversa en funcion de los
objetivos coyunturales. Con independencia de la escalay de la
naturaleza, el proyecto como sintesis (respuesta a un programa)
y anticipacion, tiene en laforma uno de sus elementos calve. La
forma resultante del ensamblaje de elementos diversos con l6gi-
cas propias, pero también de interacciones, y la anticipacion del
paisaje son elementos claves en la configuracion de la identidad
urbana, sea en la construccion de ciudad andnima o de autor.

El proyecto de la infraestructura, de los espacios libres, de los
equipamientos y las dotaciones, son la base y parte del pro-
yecto de la ciudad como objeto fisico que manifiesta en su piel
las relaciones intrinsecas y los significados profundos, de las
relaciones entre ellos.

La vivienda, el espacio para vivir, es un tema fundamental y
esencial para el reconocimiento del hecho urbano. La ciudad
es esencialmente un lugar para vivir, entendido este como un
lugar en donde se desarrolla la vida humana: habitar, trabajar
y moverse. El lugar donde las personas satisfacen sus nece-
sidades materiales y espirituales. La casa, el hogar, un poco
mas alla de la vivienda individualizada, incorpora el espacio
inmediato, a distancia corta, a pie, donde se desarrollany ex-
presan las relaciones de comunidad. La buena forma de las
tramas, como soporte geométrico, permite la adaptacion a
las circunstancias cambiantes. La buena medida favorece sin
duda la buenavida.

En este volumen se incorporan comunicaciones relacionadas
con aspectos determinantes y condicionantes del proyecto. La
lectura del territorio como base para intervencion. La geogra-
fia entendida como recurso, las aportaciones a la discusion



estructural del verde sistémico; aspectos de morfogénesis,
estudio de patrones y otras herramientas similares. Los atlas
morfolégicos como punto de partida o la capacidad estructu-
rante de ciertos elementos funcionales como son las redes de
transporte publico.
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A IRREGULARIDADE NA REGULARIDADE: padroes de
crescimento urbano nas cidades-satélites de Brasilia — o caso
de Sobradinho Il

Patricia Martins Assreuy '
1(Universidade de Brasilia) patricia.assreuy@gmail.com

Valério Augusto Soares de Medeiros 2
2(Universidade de Brasilia) valeriodemedeiros@gmail.com

Palavras-chave: Padrdes urbanos, cidades-satélites, ocupagdes irregulares, Brasilia.

Resumo: O presente artigo avalia estruturas urbanas criadas em Brasilia, capital do Brasil, a partir da acdo
do Estado e de agentes privados. Brasilia, cidade planejada e inaugurada em 1960, vem crescendo em
ritmo acelerado desde sua construgdo. Isso ocasionou o surgimento precoce das chamadas cidades-
satélites, nacleos urbanos sem autonomia politica e dependentes de um centro, o Plano Piloto projetado
por Lucio Costa. Além das cidades-satélites, resultado de a¢des governamentais, também fazem parte de
Brasilia inimeros parcelamentos irregulares, resultantes da ac¢do de agentes privados que atuam sobre o
campo da cidade tendo o lucro por objetivo principal. O estudo busca compreender os padrdes de
ocupacdo gerados a partir das acdes de agentes do Estado e privados, bem como as consequéncias dos
mesmos para o espaco urbano, a partir de trés categorias de andlise: malha vidria, acessibilidade e
atividades predominantes. Para tanto, tomou-se por estudo de caso a cidade satélite de Sobradinho II, que
conta com um nucleo urbano projetado pelo Estado e também com diversos parcelamentos irregulares
executados por agentes privados. Nesse contexto, partimos de uma pesquisa documental e delimitagao de
uma cronologia espacial da evolucdo urbana da cidade desde a criacdo de Brasilia. Em seguida foi
elaborada uma andlise comparativa entre os tecidos urbanos resultantes da agdo do Estado e os
provenientes das agdes de particulares, a partir das trés categorias de avaliagdo propostas. Os resultados
obtidos levam a crer que a justaposicdo dos tecidos urbanos provenientes das ditas agdes gera diversos
conflitos de natureza espacial, além de segregacdo socioecondmica.
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1. INTRODUGAO

O presente artigo se propde a avaliar estruturas urbanas criadas em Brasilia a partir das acdes de agentes
do Estado e particulares, nomeadamente proprietarios de terras responsaveis por parcelamentos urbanos.
Essa avaliacdo busca compreender os padrdes de ocupacdo gerados a partir de tais agdes bem como as
consequéncias dos mesmos para o espaco urbano, considerando especialmente a malha vidria,
acessibilidade e usos/atividades desenvolvidos. O enfoque do estudo é a Regido Administratival XXVI -
Sobradinho II, originalmente pertencente a cidade de Sobradinho I (Regido Administrativa V) e onde a
maior parte dos lotes existentes encontra-se em situagdo irregular2.

E impossivel dissociar a histéria da construgdo do Plano Piloto de Brasilia da histéria da criagdo de suas
cidades-satélites. Antes mesmo de sua inauguracdo oficial e da consolidagdo do ntdcleo urbano projetado
por Lucio Costa, o Distrito Federal ja contava com oito cidades-satélites, parcelamentos urbanos afastados
do ntcleo original (Costa, 2011). Tais parcelamentos foram criados para realocar e abrigar os moradores de
assentamentos precarios, resultantes da migracao de trabalhadores que buscavam emprego nas obras da
construgdo da nova Capital Federal.

Lucio Costa havia previsto o surgimento das cidades-satélites como desdobramentos urbanos posteriores a
consolidacdo do Plano Piloto, sendo sua criagdo prematura consequéncia da permanéncia dos operérios
que trabalharam nas obras apés a inauguragdo de Brasilia (Costa, 1974). Uma vez que o objetivo da
construcdo da cidade era abrigar o corpo administrativo do Governo Federal, o projeto nao previa moradia
para tal populagdo, sendo a criacdo de novos ntcleos urbanos a solugdo mais rapida para conter o
crescimento das favelas de familias de operarios.

As primeiras cidades-satélites tiveram seu projeto urbanistico original aprovado por inteiro, ao que se
seguiram acréscimos (tais como novos lotes) e modificagdes de projeto (alteragdes nas normas de gabarito
e uso do solo). A aprovacdo e consequente implantagdo do projeto se seguia a transferéncia das populagdes
ocupantes dos assentamentos precérios para os lotes recém-criados. Da construgdo da cidade no final da
década de 1950 até 1992, a elaboracao e execucao de projetos urbanisticos no &mbito do Distrito Federal era
atribuicdo exclusiva dos agentes do Estado.

Ocorre que, a partir da edigdo do Plano Diretor de Ordenamento Territorial - PDOT de 1992, o Governo do
Distrito Federal abriu mao de sua atribuicdo exclusiva de parcelamento do solo, permitindo que
proprietarios privados exercessem essa fun¢do3. Desde entdo é verificada uma enorme expansao da zona
urbanizada e consequente incidéncia de loteamentos irregulares no Distrito Federal, em especial nos eixos
sudeste e nordeste - onde se encontra Sobradinho II. Nesse sentido, verifica-se que, mais recentemente, a
criacdo de novas Regides Administrativas vem servindo a finalidade da regularizacdo fundiaria. Nesses
casos ndo ha projeto urbanistico original e sim a previsao e implantacdo de algumas estratégias para a
criacdo de condic¢oes de salubridade em ocupacdes muitas vezes ja consolidadas.

E importante frisar que tal expansdo urbana se faz de maneira bastante rédpida e a revelia da agdo do
Estado. Ainda que o PDOT 1992 coloque que a pessoa fisica ou juridica de direito piiblico ou privado, interessada
em parcelar o solo deverd elaborar carta de intencoes, estudo preliminar e projeto (PDOT 1992, Art. 17) e que tais
documentos deverido ser analisados pelo orgio central do Sistema de Planejamento Territorial e Urbano (PDOT
1992, Art. 17 - paragrafo tnico), o que acontece na realidade é bastante diferente disso. O Distrito Federal
conta com 347 parcelamentos urbanos informais, que abrigam mais de 530 mil pessoas, cerca de 22% da
populacao residente no DF* Ou seja, é correto afirmar que parte relevante da populagdo de Brasilia reside
de forma irregular e em locais cujas diretrizes espaciais ndo sdo determinadas por critérios como a
qualidade dos espacos, desempenho de conforto e funcionalidade, e sim a partir de uma légica de
mercado (Lefebvre, 2004).

E nesse sentido que nos questionamos sobre possiveis padrdes de ocupacido (Medeiros, 2013) no Distrito
Federal, consequéncia das a¢des dos diversos agentes que atuam sobre o espaco urbano. Que tipos de
padrdes podem ser encontrados nos parcelamentos existentes no DF? Quais sdo as caracteristicas dos
parcelamentos criados pelo Estado e por agentes privados em termos de qualidade do ambiente
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construido? Seria possivel relacionar a acdo de determinado agente a um resultado morfolégico
caracteristico?

Na tentativa de elucidar tais questdes, propomos uma pesquisa que se presta muito mais a um
reconhecimento qualitativo (que padrées podem ser encontrados) do que quantitativo (quantos e em que
lugares estao) das &reas estudadas. Em termos de metodologia, o artigo parte de uma pesquisa
documental, com o objetivo de levantar os aspectos legais e cronolégicos da criagdo e expansdo urbana de
Sobradinho II. Em seguida passamos a andlise morfolégica, na qual foram avaliados tanto os
parcelamentos existentes nas onze dreas de regularizagdo - AR de Sobradinho II quanto o projeto original
da cidade, desenvolvido pelo GDF. Para tanto, foram selecionadas trés categorias de andlise: (A) malha
viaria; (B) acessibilidade e (C) usos/atividades predominantes. A partir dessa avaliagdo foi elaborado um
estudo comparativo entre os padrdes encontrados nas dreas implantadas pelo Estado e os presentes nas
areas originadas a partir da acao de proprietarios privados.

Entendemos que uma avaliagdo coerente dos aspectos morfolégicos das areas de regularizagdo em
Sobradinho II deve levar em conta o fato de que cada AR é composta por diversos loteamentos, justapostos
e executados em momentos diferentes. Desse modo reconhecemos que a anélise morfoldgica dessas dreas
nao deve se restringir a observacao das areas de regularizagdo como um todo, mas sim considerar cada um
dos loteamentos que as compde enquanto entidades independentes.

O trabalho inicia com um breve histérico da ocupacao do eixo nordeste do Distrito Federal, onde estao
localizadas as Regides Administrativas de Sobradinho e Sobradinho II, dentre outras. Em seguida sao
apresentados os trés critérios de andlise utilizados, em conjunto com os resultados obtidos (considerando
tanto as dreas projetadas como as de ocupagéo irregular em Sobradinho II). Por fim, propomos uma breve
discussao sobre os resultados obtidos, no sentido de determinar diferencas e semelhangas entre os tecidos
urbanos estudados, bem como as implicacdes desses resultados espaciais para a escala da cidade.

2. O CASO DE SOBRADINHO I

2.1. Breve historico

Para falarmos a respeito de Sobradinho II (Regido administrativa XXVI), é preciso falar antes de
Sobradinho I (Regido administrativa V). As obras da cidade-satélite de Sobradinho tiveram inicio em 1958,
a partir do projeto elaborado pelo arquiteto Paulo Hungria Machado, também responsavel pelo projeto da
cidade-satélite do Gama (RA II). A cidade foi construida em uma &rea disponibilizada pela Companhia
Urbanizadora da Nova Capital - NOVACAP5 em 1960, para receber, em carater emergencial, parte da
populacao carente que se deslocava rumo a capital, bem como os funcionarios publicos sem previsao de
alocagdo no Plano Piloto (Costa, 2011). A Regido Administrativa V foi oficialmente inaugurada em 10 de
dezembro de 1964, mas seus limites s6 foram definidos anos mais tarde, em 1989.

Os crescentes movimentos migratérios rumo a Brasilia tiveram por consequéncia a falta de moradia para
as populagdes recém-chegadas. E nesse contexto que surge o Programa de Assentamento de Populacéo de
Baixa Renda ainda em 1989, a partir do qual diversos assentamentos para popula¢des carentes foram
implantados em vérias areas do DF. No caso de Sobradinho, foi elaborado e executado um projeto de
loteamento que ampliou a drea urbana da cidade, denominado Expansdo Urbana do Setor Oeste. O
objetivo do projeto era realocar parte da populacdo que residia em fundos de lotes (mais de uma unidade
domiciliar por lote) ou pontas de quadras (ocupagdes ilegais). Posteriormente a regido da expansdo do
Setor Oeste foi transformada em uma nova Regido Administrativa, denominada Sobradinho II e criada
oficialmente em 27 de janeiro de 2004.
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Fig. 01: Foto aérea de 1964 da regido de Sobradinho. A area assinalada demarca o local onde posteriormente se
erguera o nucleo projetado de Sobradinho Il. Fonte: Geoportal. Acesso em margo de 2020.

O nucleo urbano inicial de Sobradinho II foi constituido a partir de dois projetos, elaborados no inicio da
década de 1990 pelo GDF: o projeto URB 19/90, que determinou as quadras 1 a 9 e 11, todas localizadas na
porcdo norte da gleba; e o projeto URB 43/92, que loteou as quadras 10, 12 a 15, 16 e 19, localizadas na
porcao sul da gleba. Posteriormente foram aprovados os projetos URB 23/95 (criacdo da Avenida Central)
e URB 134/98, que loteavam areas de parcelamento futuro localizadas na por¢do sul da gleba. Por fim
foram aprovados os projetos URB 35/2009 (inclusdo de lote destinado a um centro de orientagdo e
educacdo rural) e URB 120/2017 (inclusdo de lote para terminal rodovidrio). Assim temos que toda a drea
urbana original de Sobradinho II foi projetada e parcelada entre 1990 e 2017, de acordo com seis projetos
urbanisticos.

URB 36/2009::3%:
URB 120/2017

Fig. 02 e 03: Parcelamento e projetos elaborados e executados no nucleo urbano de Sobradinhho Il. Fonte: autoria
prépria sobre Geoportal e Google Earth. Acesso em margo de 2020.
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Como colocado anteriormente, o niicleo urbano que viria a se tornar Sobradinho II foi desenvolvido no
bojo de um programa governamental que visava o assentamento de populagdes carentes. Esse nticleo, bem
como o restante do territério da RA, esta localizado sobre areas originalmente rurais, de propriedade
particular (fazendas) e também areas pertencentes a Unido. Atualmente, a RA de Sobradinho II conta com
os trés tipos de macrozona® em seu territério: a Macrozona de Protecao Integral (correspondente a 21,49%
do territério); a Macrozona Rural (que corresponde a 58,83% do territério) e a Macrozona Urbana,
correspondente aos 19,67 % restantes (Codeplan, 2018).

Ao contrario do ntcleo urbano original de Sobradinho II, a maior parte da Macrozona Urbana nédo é
composta por areas que foram alvo de um processo linear de aprovacao de projeto urbanistico seguida de
registro em cartério, mas sim por parcelamentos de glebas originalmente rurais que foram fracionadas e
negociadas por seus proprietarios ou grileiros (Documento Técnico PDOT, 2009). Esse processo teve inicio
em fins dos anos 1980, ao mesmo tempo em que o projeto da Expansao Urbana do Setor Oeste tomava
forma, como é possivel observar nas imagens a seguir.

Fig. 04 e 05: Sobradinho aparece em laranja, enquanto o perimetro da expanséo do Setor Oeste € marcado em azul.
Na Fig. 04 ja é possivel perceber a existéncia de ocupagdes ao norte, noroeste e sudoeste da area do projeto,
enquanto a Fig. 05 demonstra a rapidez da consolidagdo dos loteamentos irregulares. Fonte: autoria prépria sobre
Geoportal. Acesso em margo de 2020.
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Atualmente?, a Macrozona Urbana é composta pelo perimetro da cidade de Sobradinho II, projetada pela
equipe do Instituto de Planejamento Territorial e Urbano do Distrito Federal - IPDF (hoje Secretaria de
Desenvolvimento Urbano e Habitagio - SEDUH) no inicio de 1990, bem como por onze Areas de
Regularizacao, sendo trés delas ARIS e, as oito restantes, ARINESS. Essas dreas de regularizacao
subdividem-se em diversos loteamentos de diferentes tamanhos e caracteristicas, no que se refere ao
arruamento, dimensdes dos lotes, qualidade edilicia e quantidade de moradores (Tabela 01). Em termos
quantitativos, as ARIS comportam 2.314 lotes, enquanto as ARINES somam 11.068 lotes. Cabe frisar que,
além do ntcleo urbano de Sobradinho II e das onze AR, ainda existem areas ocupadas na Macrozona
Urbana que ndo sdo objeto de processo de regularizacdo fundidria, como pode ser observado na Imagem
06, abaixo.

Fig. 06: Macrozona Urbana de Sobradinho Il. Em vermelho a poligonal do nucleo projetado pelo GDF; em amarelo as
areas reconhecidads como ARIS e, em laranja, as ARINES. Observa-se ainda a existéncia de ocupagdes fora das
AR.Fonte: Geoportal. Acesso em margo de 2020.
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TABELA 01

Loteamentos existentes em Areas de regularizagio - Sobradinho II

TIPO

AREA DE
REGULARIZACAO

LOTEAMENTOS

NO
LOTES

AREA
(ha)

ARIS

Mansdes Sobradinho
1

Chéacara Bela Vista, Quadra 45 A, Setor de Mansdes
Sobradinho - Setor Pinheiros, QMS 60 B, Vale da Lua, Rural
Vale das Sucupiras, Vale das Acacias, Vale do Sol e Vila
RabeloIe Il

1587

118,07

Mansodes Sobradinho
2

Centro Comercial e Residencial Setor de Mansoes
Sobradinho e Mansdes Sobradinho ou Mirante da Serra.

333

33,35

Buritis 2

394

23

ARINE

Mansdes Sobradinho

Chéicara Catavento, Comercial e Residencial Setor de
Mansodes Sobradinho Qd 51 A, Fibral, Mansdes Liberais 1II,
Mansdes Sobradinho ou Mini Chécaras Sobradinho, Serra
Azul, Setor de Mansdes Sobradinho QMS 44, Sobradinho
Novo ou Setor de Mansdes e Vale Verde.

3024

249,23

Contagem 1

Boa Sorte, Caravelo, Chécara Beija-Flor, Fraternidade, Jardim
América, Jardim Ipanema, Morada Imperial, Novo
Horizonte, Recanto dos Nobres, Residencial Bem Estar,
Residencial Halley, Residencial Jardim Vitéria, Residencial
Mansoes Sobradinho II, Residencial Mansdes Sobradinho III,
Residencial Marina, Residencial Meus Sonhos, Residencial
Morada, Residencial Planalto, Residencial Sobradinho,
Residencial Sol Nascente, Residencial Versalhes, Residencial
Vila Verde, Residencial Villa Rica, Rural Residencial
Petrépolis, Rural Residencial Vivendas Alvorada, Serra
Dourada - Etapa I, Serra Dourada - Etapa II, Vila Centro Sul,
Vila Rosada, Vivendas Alvorada, Vivendas Campestre,
Vivendas da Serra e Vivendas Paraiso.

2738

234

Contagem 2

Alvorecer dos Passaros,Contagem, Recanto do Mené e Rio
Negro.

287

23

Grande Colorado

(Irregular)

Colorado Ville, Jardim Europa, Jardim Europa II, Mansdes,
Colorado, Rural Vivendas Colorado II, Solar de Athenas,
Vivendas Bela Vista, Vivendas Colorado, Vivendas Friburgo
I, e III, Vivendas Lago Azul.

2996

356,2

Boa Vista 1

Boa Vista 2

Boa Vista 3

Boa Vista 4

Associacdo dos Moradores Café Planalto, Bianca, Granjas
Sofia, Império dos Nobres, Mansodes Petrépolis, Morada dos
Nobres, Parque Colorado, Parque das Araras, Prive
Alphaville, Recanto Real, Residencial 2001, Residencial
Vitéria e Vivendas Serranas.

1386

139

100

9,58

357

35,78

180

21,91

TOTAL DE LOTES E AREA EM ARIS

2.314

174,42

TOTAL DE LOTES E AREA EM ARINE

11.068

1.068,7

Tabela 01: Areas de regularizagdo da RA XXVI e seus respectivos loteamentos. Fonte: PDOT (2012).
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2.2. Analise morfolégica: malha viaria e acessibilidade

A avaliacdo dos aspectos relacionados a malha vidria e acessibilidade é baseada em Gondim (2014).
Segundo a autora, as malhas vidrias podem seguir padrdes regulares ou irregulares, sendo possivel a
coexisténcia de ambos em um mesmo nudcleo urbano. As configuracbes mais comuns dos padrdes
regulares sdo radiais, lineares, orgénicos ou em quadriculas. Tais padrdes podem ainda ser perfeitos
(quando ha precisdo geométrica) ou imperfeitos, quando é possivel identificar o padrado, ainda que nao
haja precisdo no desenho. Além disso, as malhas viarias podem fazer parte de sistemas fechados (limites
demarcados com barreiras fisicas e controle de acesso) ou abertos.

Ja em relacdo a acessibilidade, Gondim (2014) descreve cinco indicadores que a determinam:
disponibilidade (espaco adequado para passagem dos modais de transporte); linearidade (o melhor
caminho é o mais direto e curto); continuidade (quanto menos obstaculos, maior a fluidez para alcance do
destino); permeabilidade (conectividade no sistema vidrio, de modo a evitar os percursos negativos) e
legibilidade (facilidade de identificacdo da configuracdo da rede). A Tabela 02, abaixo, resume os
indicadores considerados no presente trabalho, em termos de malha vidria e acessibilidade.

TABELA 02
Indicadores considerados

MALHA VIARIA PADRAO
IRREGULAR

PADRAO REGULAR QUADRICULAS PERFEITO OU
IMPEREFEITO.

RADIAL

LINEAR

ORGANICO

LIMITE DO ABERTO

PARCELAMENTO FECHADO

ACESSIBILIDADE LINEARIDADE

CONTINUIDADE

PERMEABILIDADE

Tabela 02: Padroes viarios e de acessibilidade considerados. Fonte: Gondim (2014)

A analise dos projetos URB 19/90 e URB 43/92, que descrevem o ntcleo urbano original de Sobradinho II,
demonstra que os mesmos foram elaborados de forma estanque; a area loteada pelo URB19/90 néo consta
do URB 43/92 e vice-versa. Cada projeto determina um padrao de malha viaria especifico: o primeiro
resulta em uma malha regular em quadriculas ora perfeitas, ora imperfeitas; o segundo define uma malha
regular que entendemos como radial®. Ambos os parcelamentos tém em seu centro uma &rea vazia, sem
destinacdo e que s viria a ser loteada em projetos posteriores. Os limites sdo abertos em ambos os casos.
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Fig. 07 e 08: Projetos URB 19/90 e URB 43/92, onde é possivel ver a area de parcelamento futuro que posteriormente
se transformou na Avenida Central. Fonte: Sistema de Documentagéo Urbanistica e Cartografica do Distrito Federal —
SISDUC. Acesso em marco de 2020.

Fig. 09 e 10: Nucleo Urbano de Sobradinho Il. Na porgéo norte, a area loteada pelo projeto URB 19/90. Na porgéo
inferior, o parcelamento do URB 43/92. Fonte: Autoria propria sobre Google Earth e Mapbox. Acesso em margo de
2020.

Verifica-se no loteamento construido a partir do projeto URB 19/90 um melhor desempenho de
acessibilidade do que no baseado no URB 43/92. Ha maior linearidade e continuidade, o que garante
melhor permeabilidade no local. J4 o padrao radial verificado na porgdo sul de Sobradinho II é bastante
truncado e com muitas interrupgdes, o que leva o pedestre a percorrer caminhos negativos para chegar a
seu destino.

Em uma escala maior, a simples justaposicdo dos dois projetos gera consequéncias graves para a circulacdo
entre os tecidos urbanos resultantes. Verificou-se que a tnica ligagdo existente entre os dois setores
acontece a partir da Avenida Central (que ndo foi prevista por nenhum dos dois projetos iniciais). Além
disso, a via que separa os parcelamentos também ndo teve seus pardmetros determinados por nenhum dos
dois projetos, tendo aparecido pela primeira vez apenas no URB 23/95. A norte, a via ¢ fronteira em toda
sua extensdo para laterais de conjuntos residenciais; ja a sul, verifica-se a existéncia de
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alguns comércios, estacionamentos e uma grande area vazia, onde fica o edificio da Administragdo
Regional de Sobradinho II. Tem-se assim que a acessibilidade interna no setor tem baixo desempenho em
termos de permeabilidade, conectividade e linearidade.

Fig. 11: Via que separa a porgdo norte (a esquerda) da porgdo sul (a direita) de Sobradinho Il. Fonte: Google
Streetview. Acesso em abril de 2020.

Ja em relacdo aos loteamentos irregulares existentes na Regido Administrativa, verifica-se a prevaléncia de
padrdes regulares, tanto perfeitos quanto imperfeitos, em quadriculas. Em menor escala, verifica-se ainda
a incidéncia de padrdes regulares lineares e organicos (condicionado a ARIS Mansdes Sobradinho 1). As
quadras resultantes das malhas vidrias existentes ndo seguem dimensdes especificas, havendo tanto
quadras curtas com menos de 100 metros de comprimento como quadras bastante alongadas, que
ultrapassam os 400 metros. Além disso, tais quadras nao seguem um padrao que se espalhe pelas areas de

-
poa

regularizagdo como um todo, sendo sua forma restrita aos loteamentos em si.

(1]

]

Fig. 12 e 13: Malha regular com quadricula perfeita. Condominio Vivendas Bela Vista, na AR Grande Colorado. Fonte:
autoria propria sobre Google Earth e Mapbox. Acesso em fevereiro de 2020.
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Fig. 14 a 17: Malha regular com quadricula imperfeita. Condominio Vivendas da Serra, na AR Contagem 1;
Condominio Morada dos Nobres, na AR Boa Vista 3. Fonte: autoria prépria sobre Google Earth e Mapbox. Acesso em
fevereiro de 2020.

4

Fig. 18 e 19: Malha regular linear. Condominio Vivendas Serranas, na AR Boa Vista 4. Fonte: autoria propria sobre
Google Earth e Mapbox. Acesso em fevereiro de 2020.
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Fig. 20 a 23: Malha regular organica. Vale das Acacias e Vila Rabelo, ambos na AR Mansbes Sobradinho 1. Fonte:
autoria prépria sobre Google Earth e Mapbox. Acesso em fevereiro de 2020.

Observou-se, em relagdo a acessibilidade, que os limites dos parcelamentos em areas de regularizacao
desempenham papel importantissimo. Os mesmos sdo fechados por muros, cercas e grades e com controle
de acesso em quase sua totalidade. Observa-se varias ocorréncias de loteamentos justapostos que, a
primeira vista parecem ter conexdes vidrias entre si, mas na verdade ndo tém qualquer ligacdo, uma vez
que sdo cercados por barreiras fisicas.
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Fig. 24 a 26: Limites fechados dos loteamentos localizados na AR Contagem 1 comprometem a acessibilidade em
tecido urbano aparentemente homogéneo. Fonte: Autoria propria sobre Google Earth e Mapbox. Acesso em fevereiro
de 2020.

O caso da area de regularizacdo Mansoes Sobradinho é bastante interessante pois, a primeira vista, toda a
AR parece ter um padrao regular perfeito em quadriculas. Mas uma anélise mais aprofundada demonstra
as interrupgdes entre as vias, ocasionada pela justaposi¢do dos varios loteamentos existentes. A observacao
dos indicadores de permeabilidade, linearidade e continuidade demonstra, portanto, que o desempenho
de acessibilidade nas éreas de regularizacdo deixa muito a desejar.
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Fig. 27 e 28: Ruas interrompidas na AR Mansdes Sobradinho 1. Fonte: Google Earth e Mapbox. Acesso em margo de
2020.

2.3. Andlise dos parametros urbanisticos: dimensdes, densidade, usos e atividades
desenvolvidos

Foram observadas caracteristicas fisicas (dimensdes e tracado) dos lotes, com base nas informagdes
constantes do Geoportall® e dos MDE (memorial descritivo) dos projetos de parcelamento do ntcleo
urbano original da cidade. Para a analise dos usos e atividades desenvolvidos, foram utilizados os dados
do Imposto Predial e Territorial Urbano - IPTU, disponiveis no Geoportal. A avaliacdo dos usos e
atividades desenvolvidos baseia-se no Decreto n° 37.966/2017, que classifica os usos e atividades no
ambito do DF. No entanto, é importante ressaltar que a grande maioria dos lotes existentes na regido esta
em loteamentos ainda irregulares; ou seja, os usos e atividades verificados nao fazem parte de uma légica
de planejamento determinada pelo Estado, mas sim pelas demandas da populacdo ou mesmo pelo
interesse de empresérios.

No ntcleo urbano original de Sobradinho II, a grande maioria dos lotes tem dimensées de cerca de 160m?,
havendo poucos lotes maiores que isso. Tem-se que a grande maioria desses lotes é destinada a habitagdo
unifamiliar!?, inclusive os com testada frontal voltada a Avenida Central. Verificou-se a ocorréncia de
poucos lotes destinados ao uso comercial e misto (comércio associado a habitacao). Os lotes institucionais
existentes sdo voltados a educacdo (seis escolas publicas e seis particulares), saide (uma Unidade de
Pronto Atendimento - UPA e um posto de satide) e seguranga publica (duas delegacias de policia).
Verificou-se que boa parte dos lotes institucionais se encontram vazios ou com ocupacdo irregular
(habitagdo, por exemplo).
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Fig. 29: Usos e atividades no nucleo urbano de Sobradinho Il, segundo o indicador do IPTU. Em amarelo, habitagao

unifamiliar; em rosa, uso comercial exclusivo; em vermelho, uso misto; em verde, lotes institucionais. Fonte: Geoportal.
Acesso em abril de 2020.

Ja nas édreas de regularizacao, ha grande variabilidade no que diz respeito as dimensdes dos lotes, havendo
casos de lotes que ultrapassam os 1000m? e lotes que somam menos de 100 m2. Um mesmo loteamento
costuma ter lotes de dimensdes e formas semelhantes, especialmente se localizado em ARINE. Os casos em
que se verificou a maior incidéncia de variabilidade formal e de tamanho ocorrem em ARIS, a excecdo da

drea de regularizagdo Buritis, lindeira ao ntcleo urbano de Sobradinho II e proposta pela TERRACAP a
partir da ocupagdo de uma chacara do Nucleo Rural Sobradinho II.

Quanto as atividades desenvolvidas, verifica-se a predominédncia de lotes destinados ao uso residencial -
habitacdo unifamiliar. H4 casos de uso comercial e de servigos, em geral préximos as vias de acesso aos
loteamentos. Foram verificados alguns lotes institucionais e destinados ao lazer. No conjunto de todas as
ARIS, verificou-se a existéncia de um tnico lote institucional (atividade religiosa), localizado na ARIS
Mansoes Sobradinho 2. Ja em relacdio as ARINES, verificou-se a existéncia de lotes institucionais

destinados a atividades de lazer inseridos em loteamentos fechados e atividades religiosas nos
loteamentos abertos, notadamente na ARINE Mansdes Sobradinho.
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Fig. 30 e 31: Usos e atividades no Setor Habitacional Mansdes Sobradinho (30) e Boa Vista 1, 2, 3 e 4 (31), segundo o
indicador do IPTU. Em amarelo, habitagdo unifamiliar; em vermelho, uso misto; em rosa, uso comercial exclusivo; em
verde, lotes institucionais. Fonte: Geoportal. Acesso em abril de 2020.

Importante ressaltar que a avaliagdo dos projetos URB 19/90 e URB 43/92 demonstra que 85% dos lotes
existentes no primeiro e quase 72% dos existentes no segundo sdo destinados a habitagdo unifamiliar.
Ainda que o processo de formacdo dos assentamentos em areas de regularizacao seja diferente, as
proporgdes entre lotes voltados a habitacdo unifamiliar e demais atividades é semelhante ao encontrado no
nicleo projetado de Sobradinho II. Assim temos a ocorréncia de uma area urbanizada de grandes
proporcoes e solo subaproveitado.

2.4, Discussao

Os dados levantados demonstram, antes de mais nada, o descompasso existente entre o planejamento do
Estado e a demanda da cidade, que cresce em ritmo muito mais acelerado do que os mecanismos
tradicionais de acesso a terra permitem acompanhar. Demonstramos que a resposta da populagdo para
esse descompasso acontece sob a forma de ocupagdes espontaneas e loteamentos irregulares.
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Observamos que tais loteamentos sdo criados e executados de modo estanque, tanto em relagdo ao
resultado formal quanto em relacdo as necessidades da area como um todo. Ndo obstante, ndo podemos
dizer que tal fato seja prerrogativa da agdo de proprietdrios privados; os projetos desenvolvidos pelo
Estado para o ntcleo original de Sobradinho II também tém essa caracteristica.

Se é possivel descrever um aspecto necessariamente vinculado as agdes de cada um dos agentes que atuam
sobre a construgdo do tecido urbano, trata-se dos limites dos parcelamentos. O Estado ndo tem motivos
para cercar vias publicas, enquanto os agentes particulares procuram valorizar seus empreendimentos
tornando-os enclaves fortificados (Caldeira, 1997). E mesmo que ndo houvesse limites fisicos entre as areas
de regularizacdo, a grande diversidade de malhas vidrias encontrada dificultaria bastante a acessibilidade
entre loteamentos.

A analise dos usos e atividades desenvolvidos nas areas estudadas demonstra uma grande preferéncia por
parametros de baixo desempenho tanto nas areas planejadas pelo Estado como nas areas de regularizagao,
notadamente habitacdo unifamiliar. Por um lado, essa forma de planejamento torna a ocupacdo e
consolidagdo dos loteamentos mais fécil e rapida, em especial se considerarmos o objetivo inicial para a
criacdo do setor (abrigar populacdo de baixa renda). No entanto, trata-se também da perpetuagdo de um
modelo baseado na segregacdo e individualismo, além de demonstrar o baixo desempenho do setor em
termos de densidade e eficiéncia do uso do solo, o que acarreta em maior gasto com infraestrutura basica e
redes de transporte, dentre outros impactos (Acioly e Davidson, 1998).

3. CONSIDERACOES FINAIS:

O presente estudo demonstra que, no caso de Sobradinho II, o desenvolvimento de areas urbanizadas vem
acontecendo partir da justaposicao de tecidos urbanos sem conexao entre si, por meio de malhas viarias de
diversos padrées. Tamanha variedade acaba levando os parcelamentos a terem um baixo desempenho em
termos de acessibilidade. E interessante observar que, ainda que Estado e proprietérios privados tenham
interesses diferentes a zelar (funcdo social da propriedade urbanal® x légica de mercado) o resultado
espacial das agdes de ambos acaba sendo bastante semelhante. A auséncia de um pensamento holistico no
processo de planejamento parece estar vinculada tanto as a¢des dos agentes particulares como do Estado.

Entendemos que o trabalho tem suas limitagdes tantos em termos de recorte (uma Regiao Administrativa
dentre as trinta e trés existentes no Distrito Federal) como também de andlise, uma vez que poucos
aspectos foram avaliados. Ndo obstante, o estudo desvenda caracteristicas pouco observadas sobre as
areas de regularizagdo e o resultado espacial das agdes de proprietarios privados sobre o tecido urbano.
Entendemos ser crucial o foco sobre tais dreas e a avaliacdo de seus aspectos morfolégicos a partir da
compreensdo de como os agentes transformadores do espago desempenham essa funcao.

Em proximas etapas a pesquisa deve se desdobrar no sentido de (re) conhecer as demais RegiGes
Administrativas do DF mediante aspectos morfolégicos, considerando ndo apenas os loteamentos
projetados, mas também as ocupagoes esponténeas e dreas de regularizagao.

Notas:

1 Regides administrativas - RA consistem em ntcleos urbanos sem autonomia juridica, cujo conceito se assemelha ao de
cidade-satélite. Brasilia é composta atualmente (2020) por 33 regides administrativas, sendo o Plano Piloto a RA 1.

2 Em desconformidade com a legislacdo urbanistica vigente ou com a documentacao de aprovacao de projeto.

3 Art. 17 da Lei n° 353 de 18 de novembro de 1992.

4 Segundo o Diagndstico Preliminar dos Parcelamentos Urbanos Informais no Distrito Federal. SEDUH, 2006.

> Empresa publica criada em 1956 pelo entdo presidente do Brasil Juscelino Kubitschek, com o objetivo tnico de
gerenciar e coordenar a construcéo de Brasilia. Ainda hoje é a principal executora de obras de interesse do Estado no
ambito do Distrito Federal.

6 Segundo o Documento Técnico PDOT 2009, o macrozoneamento consiste na conformacio de diversas parcelas de territério
destinadas funcionalmente e racionalmente a determinadas ocupagoes. O PDOT 2009 definiu trés tipos de macrozona para o
territério do DF: Macrozona urbana, macrozona rural e macrozona de Protegdo integral.

29



7 Segundo o Plano Diretor em vigéncia - PDOT 2012.

8 Segundo o PDOT 2012, ARINE refere-se as areas de regularizacdo de interesse especifico (populacdo de renda média)
e ARIS refere-se as areas de regularizacao de interesse social (populagao carente).

% Importante frisar que o projeto URB 43/92 nao determina um padro radial tradicional, com avenidas e bulevares
perfazendo a circulacdo no setor, que se organizaria em torno de um centro (Panerai, 2014). Mas verifica-se a nocdo de
radialidade no local, uma vez que os pequenos quarteirdes sdo voltados para a area central que, diferente do comum, é
definida por uma via (linearidade) e ndao um marco ou ponto nodal.

10 Mapa georreferenciado do Distrito Federal, pelo qual é possivel acessar dados variados sobre o territério e populacao
de Brasilia. Disponivel em: https://www.geoportal.seduh.df.gov.br/mapa/

11 Entendemos que o IPTU enquanto indicador ndo diz muito sobre o que é previsto em projeto, o urbano pensado a
priori. No entanto, o indicador do IPTU demonstra os desdobramentos reais e atuais da cidade, quais atividades estdo
de fato sendo desenvolvidas.

12 Uma tnica unidade domiciliar por lote urbano, de acordo com a defini¢do do Decreto distrital n® 37.966 de 23 de
janeiro de 2017.
13 Segundo a Constituicdo Federal de 1988, no inciso XXIII do Art. 5°: a propriedade atendera a sua fungdo social.
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Resumen:

Si bien crecimiento urbano es un proceso normal relacionado con el crecimiento de la poblaciéon y de sus actividades,
este plantea cuestiones de definicion y escala fundamentales para su sostenibilidad y consecuentemente, en la gestién de
su desarrollo . En este sentido, los estudios que hemos ido desarrollando estos diez tltimos afios han ido demostrando
no solamente la pertinencia de la escala metropolitana para la aproximacién del medio urbano sino también como los
cambios en la manera de habitar y vivir el territorio metropolitano espafiol han ido poniendo en tela de juicio el modelo
mediterraneo de construir y pensar la ciudad. En este marco, considerando el fenémeno urbano desde una perspectiva
sistémica, multiescalar y dindmica, se propone analizar la dindmica territorial de las 44 areas metropolitanas utilizando
para ello las informaciones producidas por el CORINE Land Cover entre 1990 y 2006. Dicha lectura territorial de las
estructuras espaciales metropolitanas permite identificar y discutir de forma sistematica los procesos de crecimiento y
cambios operados con el fin de demostrar la diversidad de patrones territoriales.

Keywords: urban morphology, metropolitan area, morphogenesis, urban growth, Spain

Summary:

If urban growth is a normal process relating with population growth and its activities, it raises some questions of scale
definition for its sustainability and consequently for the management of its development. In this way, the studies we
have been developing in the last ten years have shown not only the relevance of the metropolitan scale for the
approximation of the urban environment but also how the changes in the way of inhabiting and living the spanish
metropolitan territory have been called into question the Mediterranean model of building and thinking the city. In
this context, considering the urban phenomenon as a systemic, multiscale and dynamic view, we intends to explore the
territorial dynamics of the 44 metropolitan areas using the information produced by the CORINE Land Cover between
1990 and 2006. This territorial reading of the spatial structures of metropolitan areas allow us to identify and discuss

growth and changes processes in order to demonstrate the diversity of territorial patterns.

1 La investigacién se enmarca en el Proyecto “Dindmicas socioterritoriales en las dreas metropolitanas espafiolas: Procesos estructurales
y cambio ciclico” (DINAMET) financiado por el Ministerio de Economia y Competitividad
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En Geografia, los estudios sobre la forma urbana se asocian tradicionalmente a la morfologia urbana a partir del analisis
de la forma del plano. Su objetivo se ve principalmente asociado a la puesta en evidencia de las estructuras urbanas
subyacentes, heredadas de la propia historia urbana con el fin de conservar sus cualidades y organizaciones territoriales
para fomentarlas como elementos del patrimonio territorial heredado de la ciudad. En este marco, el desarrollo de la
ciudad contemporanea invita a una reflexion renovada sobre el papel de la morfologia urbana en el entendimiento de la
ciudad (Capel H. 2010 ; Delgado Vifias C., 2016). Las transformaciones urbanas acontecidas a raiz de las profundas
mutaciones socio econémicas de la sociedad postindustrial han conllevado un importante cambio en el entendimiento
del fenémeno urbano tanto en su escala de anélisis como en la aproximacién a su organizacién, planteando nuevos retos
y desafios para su definicién y ordenacién (Ascher, F, 2001). Entre otros aspectos, la nueva escala del fenémeno urbano y
las formas actuales de organizaciéon de su tejido sugieren notables cuestiones vinculadas tanto con la tradicional
perspectiva histérica y patrimonial de aprehension de su contenido como con otras enlazadas con su gestién presente y
futura en un marco de sostenibilidad econémica, social y ambiental (De Oliveira Neves G., 2019).

En el modelo de desarrollo territorial de la ciudad postmoderna se ha asentado en un rapido incremento de la dispersién
territorial de sus actividades, fruto del aumento de la movilidad y de la velocidad de los desplazamientos. Dicha
transformacién ha ocasionado una progresiva fragmentacién del territorio, caracterizado por un modelo postfordista de
construccién de la ciudad, transformando los lazos sociales y territoriales tradicionales (Harvey D., 1998). En este marco,
la lectura de la forma urbana puede realizarse desde distintas perspectivas y escalas a partir del reconocimiento de la
articulacién de un conjunto de elementos urbanos homogéneos (Levy A., 2005). En funcién de la escala, dichas formas
pueden ser fruto de la yuxtaposicion de tejidos urbanos distintos compuestos de elementos identificables por sus
distribuciones y funciones. Forman unos conjuntos quien a otra escala pueden dar lugar a su vez a un tejido urbano
propio en funcién de la organizacién de sus elementos, haciendo de la organizacion del conjunto unas unidades mas o
menos densas y continuas. En este nuevo encuadre la morfologia urbana aparece como el elemento constitutivo basico
de la forma urbana. En ella, a través del reconocimiento de los tejidos urbanos, se pone de relieve las estructuras
subyacentes mediante el estudio de sus distintos registros, sus relaciones y sus articulaciones para formar una unidad
global entendible. Distanciada de la investigacion tradicional sobre la ciudad por su perspectiva multisistémica, la
morfologia urbana tiende a analizar el espacio desde una visién multiple dentro del marco de sus propios sistemas. En
este nuevo entorno la morfogénesis metropolitana aborda la cuestién del tiempo a partir del reconocimiento de las reglas
que surgen de la transformacién de sus contenidos y estructuras constituyendo un repertorio de estados morfolégicos
que identifican procesos relacionados la metamorfosis y anamoérfosis de la ciudad.- Lo hace tanto desde el analisis de las
microformas a escala de manzanas o barrios como desde el entendimiento de las macroformas, como unidades complejas
de aglomeraciones urbanas reconocibles y de escala superior. En el entendimiento del fenémeno urbano a escala
metropolitana esta aproximacién pone de manifiesto una nueva realidad morfolégica més alla del analisis de los
elementos arquitecturales considerando como unidad territorial : unos subsistemas complejos, reconocibles a través de
las estructuras subyacentes de su organizacioén (Font i Arellano A., 2007 ; De Oliveira Neves G., 2010). Al igual que Allain
R. (2004), Whitehand J.W.R. y Kai Gu(2005), consideramos dichas unidades como el reflejos de las combinaciones
particulares de figuras bésicas ilustrativas de la organizacién del espacio construido.

Para la identificaciéon y la comprension de la morfogénesis del sistema metropolitano en estos términos, es necesario la
utilizacion de instrumentos de anélisis propios con el fin de resaltar su organizacion sin invalidar los procesos de analisis
referentes a los distintos subsistemas asociados (Allain R., 2004 ; Crevoisier O. y Camagni R. (dir.), 2000). Considerando
que esta perspectiva, se fundamenta en una lectura externa de la dimension fisica y espacial de la forma urbana, nuestra
propuesta, se asienta sobre métodos computacionalmente exigentes, integrando métricas espaciales para determinar las
propiedades fisicas de dicha forma en el tiempo. Para ello, se utilizan los principios de morfogenética urbana de Batty B.
y Xie Y. (1994) y Salat S. et all (2011) contribuyendo a la introduccién y valoracion de métricas que traducen las
propiedades funcionales del espacio y de su configuracién urbana en el tiempo. La aplicaciéon de dichas métricas
espaciales, con su caracter riguroso y transversal para el entendimiento tanto territorial como temporal de los fenémenos
urbanos permiten una lectura, comprensién y comparacién novedosa de la dimensién tangible de la ciudad
metropolitana (De Oliveira Neves G. y Hurtado Rodriguez C., 2016). Esta dimensién tiene la particularidad de permitir
profundizar en la consideracién de la dinamica de la forma urbana como elemento de valoracién del modelo de
desarrollo del sistema urbano metropolitano.

1. El ambito metropolitano espaiiol

En Espafia como en muchas otras partes del mundo, la metropolizaciéon de una parte de los territorios urbanos ha
modificado no solamente las condiciones de vida de las personas sino también sus relaciones con sus territorios (De
Oliveira Neves G. y Hurtado Rodriguez C., 2016). En este contexto, la historia reciente de las grandes ciudades
espafiolas, al igual que las del resto de las grandes ciudades europeas, parece desdibujar su tradicién urbanistica. La
presiéon del desarrollo tanto sobre la ciudad central como los municipios adyacentes y los profundos cambios en los
arquetipos sociales, en cuanto al habitat y el habitar, han llevado a una reconsideracién del modelo tradicional de
construccién de los territorios invitando a contemplar una nueva escala de lectura de los espacios urbanos (Pumain D.,
1997). A pesar de la gran diversidad de combinaciones posibles, se han demostrado que existen elementos subyacentes
que generan una inteligencia territorial propia (Ascher, F. 2001 ; Brenner N.y Schmid C., 2015). El analisis de la
morfogénesis metropolitana : la formacion del &mbito y su transformacién aborda la cuestiéon de la permanencia de sus
estructuras y tipologias a escala de la ciudad contemporanea de caracter metropolitano, desvelando con ello nuevos
modelos de funcionamiento producidos por los cambios sociales y culturales asociados.
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En este marco la delimitacién y el estudio de las areas metropolitanas en Espafia son cuestiones recurrentes no sélo
porque los procesos de crecimiento urbano hacen inoperantes los modelos de gestién a escala municipal sino también y
sobre todo porque la construccién de un proyecto urbano sostenible pasa por la consideraciéon de su complejidad
funcional y territorial del medio urbano en su totalidad (EEA, 2006). En este marco, la elecciéon del dmbito urbano
metropolitano para el desarrollo del estudio no es casual. Si bien es cierto que no existe una definicién y una delimitacién
consensuada del ambito fisico y conceptual que cubre, su reconocimiento conlleva la consideracién del sistema urbano
como un sistema complejo que abarca la cuestion de la organizaciéon morfolégica del espacio urbano asi como, entre otras
cuestiones, su dimensién econémica, demografica y social. Asi, lo metropolitano debe considerarse no solo como el
resultado de una manera de residir sino mas bien como el producto del desarrollo de un proyecto urbano integral en el
cual las fronteras administrativas se desvanecen asi como la distincién entre ciudad/campo (De Oliveira Neves G., 2013),
dejando el protagonismo a redes construidas alrededor de diversas territorialidades: espacio de vida, lugar de trabajo y
de socializacién que dan forma a unas maneras de vivir el territorio (Brunet R. 2001). Este referencial puede medirse y
servir de punto de partida para analizar los espacios metropolitanos espafioles (Feria Toribio J.M., De Oliveira Neves G.,
Hurtado Rodriguez C., 2018) aportando nuevos elementos de lectura a la materialidad urbana contemporanea y su
reconocimiento como un modelo de organizacién territorial (Fig. 01).
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Fig. 01 Areas Metropolitanas espariolas. Fuente : (Feria Toribio J.M., De Oliveira Neves G., Hurtado Rodriguez C. 2018)

En base variable movilidad residencia-trabajo, dicha delimitacién se acerca a varias iniciativas de &mbito internacional
como la de la OCDE para sus paises miembros (OCDE, 2012) y la propuesta dentro del programa europeo Urban Audit
(Dijkstra et Poelman, 2014) sobre la cual se basa la elaborada por el INE (2016). Por las coincidencias metodoldgicas,
existe una relativa similitud y coherencia entre los resultados de las distintas aproximaciones. No obstante, la
delimitacién propuesta en este articulo se desvia ligeramente de las anteriores al afinar todavia mas los modelos
matematicos para acercarlos mas a la realidad espacial y funcional de los territorios metropolitanos espafioles (Feria
Toribio .M., De Oliveira Neves G., Hurtado Rodriguez C. 2018). Con esta aproximacién de la realidad metropolitana
espafiola, se puede considerar la existencia de 44 unidades metropolitanas en Espafia, aglutinando 1.309 municipios en
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2016. Albergan aproximadamente el 70% de la poblacién nacional (32.823.795 habitantes) en apenas el 14,6% del
territorio.

2. Una aproximacion de la morfogénesis del ambito metropolitano a través del
proyecto CORINE Land Cover para una lectura del ambito urbano a escala
nacional

El ambito urbano metropolitano es un macrosistema de gran complejidad que a menudo suele analizarse con
informaciones ajenas a su dmbito. Considerando antes que nada su caracter supramunicipal, se deben privilegiar
informaciones y herramientas que respondan a registros ilustrativos de la estructura territorial de los subsistemas que lo
conforman. Paralelamente, la lectura diacrénica que plantea aproximarse a su morfogénesis obliga al uso de fuentes de
informacién que aseguren la constancia metodolégica en el proceso de construccion de la informacién con el fin de poder
analizar las dindmicas territoriales de los ambitos seleccionados de una manera comparable. Para terminar, la
informacién proporcionada debe ser georeferenciable y similar en sus procedimientos de representacién. Solo asi se
puede abordar la cuestion de la morfogénesis del tejido urbano a escala metropolitana desde una perspectiva acorde con
sus caracteristicas, otorgando una comprension sintética de la organizacion y dindmica territorial de sus componentes.

En este marco, el proyecto CORINE Land Cover aparece como una fuente de informacion interesante. Parte de la
consideracién segin la cual es necesario para una correcta gestiéon del medio ambiente y del patrimonio natural, de una
visién general, completa, compartida y actualizada de las realidades y de los cambios que caracterizan la biosfera en
general. Se centra en la recopilacion y la organizacién de la informacion sobre cuestiones ambientales prioritarias a escala
Europea, garantizando la coherencia y la compatibilidad de la informacién desde una perspectiva multiescalar
jerarquizada.

El proyecto europeo CORINE (Coordination of Information on the Enviroment) Land Cover (CLC) se define a partir de
una base de datos georeferenciada que describe la cobertura y uso del territorio europeo a una escala de referencia
1:100.000. Su realizacién se fundamenta en técnicas de fotointerpretacion de imagenes de satélite. Se caracteriza por ser
actualmente la tinica fuente cartografica homogénea tanto en su extension espacial como temporal que existe a escala
europea y que permita el seguimiento de las dindmicas de los paisajes a través de la descripcion de la cobertura y uso del
suelo, desde los afios 90 (Fig. 02).
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Fig. 02 Caracteristicas generales del programa CORINE Land Cover entre 1990 y 2018 para la mayoria de los paises europeos.
Fuente : (Elaboracion propia a partir del Programa CORINE Land Cover 1990 y 2006)

Sigue una estructura temaética jerarquizada donde cada nivel de informacién contiene una serie de registro que permiten
cualificar los elementos que les son asociados. Por ello constituye la manera simple e intuitiva de organizar y gestionar la
informacioén espacial.

Desarrollado en Espafia por el Instituto Geografico Nacional, en colaboracién con la Direccién General de Medio
Ambiente, Territorio y Urbanismo y los organismos regionales competentes, su realizacién es el fruto de la foto
interpretacién de iméagenes satélites cada vez méas precisas, siendo la unidad minima cartografiable de 25 hectareas y 5
hectdreas en cuanto a la identificacién de los cambios. Con ello ofrece una primera aproximacién comparable de la
composicién y organizacién de las coberturas y usos del suelo a escala nacional. No obstante, el cambio profundo
operado en la manera de gestionar la informacién territorial a partir de 2006 en Espafia no permite seguir utilizando
dicha fuente con la misma facilidad para incorporar informaciones posteriores a dicha fecha en estudios diacrénicos. Con
la creacion del Sistema de Informacién sobre Ocupacion del Suelo de Espafia (SIOSE) y su utilizacion como base de
informacién para la confecciéon de la cartografia CORINE Land Cover, se ha observado unas transformaciones
importantes en la definicion de las unidades espaciales y de la nomenclatura haciendo muy atrevida cualquier
comparacion con cartografias anteriores. Por ello, en estudio abarca exclusivamente el periodo 1990/2006 cuando la
clasificacién CORINE Land Cover en Espafia se fundamentaba en una nomenclatura jerdrquica comun dividida en 3
niveles y 44 clases.

En este marco y partiendo de la primicia segtn la cual el dmbito metropolitano no es exclusivamente urbano (De
Oliveira Neves G., 2010), el andlisis de las formas urbanas de caracter metropolitano a través de la fuente CORINE Land
Cover puede hacerse desde varias aproximaciones y escalas. En el marco de esta publicacion el nivel 1 de la clasificacién
parece muy apropiado para abordar la caracterizacién de las macroformas urbanas a través del concepto de superficies
artificiales y su representacién cartografica (Fig.03). Dicha escala permite una aproximacion global de los espacios
urbanizados dentro del espacio metropolitano poniendo de manifiesto la dimension edificada del ambito de estudio,
incluyendo tanto el espacio construido, las redes de comunicaciéon y los espacios verdes no agrarios asociados. A esta
escala, la morfogénesis del ambito urbano metropolitano se aborda a partir del andlisis diacrénico de la superficie

artificial permitiendo una primera valoracién del fenémeno urbano metropolitano en términos absolutos y relativos. El
paso del tiempo es abordado mediante el anélisis de la tasa de crecimiento medio anual e indicadores morfolégicos
simples que caracterizan la organizacion territorial de cada unidad urbana dentro del espacio metropolitano reconocido
como unidad de andlisis. Con ello se pueden establecer patrones de desarrollo territorial y valorar de forma sistematica
el proceso de extensiéon del &mbito urbano calificando los procesos de difusién territorial del tejido urbano en el periodo
estudiado.

1.1.1. Tejido urbano continuo

1.1. Zonas urbanas
1.1.2. Tejido urbano discontinuo

1.2.1. Zonas industriales o comerciales

1.2. Zonas industriales, 1.2.2. Redes viarias o ferroviarias
comerciales

1.2.3. Zonas portuarias

1.2.4. Aeropuertos

1.3.1. Zonas de extraccién minera

1.3. Zonas mineras,

vertederos y de construccion 1.3.2. Escombreras y vertederos

1.3.3. Zonas en construccién

1.4.1. Zonas verdes urbanas

1.4. Zonas verdes artificiales

1.4.2. Instalaciones deportivas y recreativas

Fig. 03 Parte de la estructura jerarquica de la nomenclatura CORINE Land Cover seleccionada en el estudio. Fuente : (Elaboracion
propia a partir del Programa CORINE Land Cover 1990 y 2006)

Pero la posibilidad de una lectura territorial multiescalar de la fuente de informacién utilizada permite adentrarse mas
en la caracterizacion de la morfogénesis metropolitana utilizando la clasificacién de manera combinada a niveles mas
detallados (nivel 2 y 3) aportando una informacién mas adecuada para el entendimiento de los procesos metropolitanos
a través una selecciéon de elementos que mejoran la lectura del conjunto, siendo la eleccién del grado de desagregacion
de la informacién muy relacionado con el objetivo perseguido. En efecto, la fuente de informacién CORINE Land Cover
permite una aproximacién de la morfologia urbana a través de la fisonomia de la estructura territorial a partir de la
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organizaciéon de los elementos fisicos urbanos que la componen. En este sentido, el nivel 2 y 3 de la clasificacion
jerarquica aportan elementos de lectura de los subsistemas sin invalidar los procesos de andlisis a otras escalas.

Dentro de la nomenclatura utilizada, tres son los elementos retenidos en el marco de esta publicacion como claves para la
lectura de las macroformas urbanas : las zonas urbanas (1.1), las zonas industriales o comerciales (1.2), quitando las redes
viarias y ferroviarias (1.2.1) que reflejan estructuras de més de 100 m de anchuras y las zonas verdes artificiales (1.4).

Desde la perspectiva de esta aportacion las zonas urbanas engloban tanto el tejido urbano continuo como discontinuo. El
primero hace referencia a espacios urbanizados donde las estructuras urbanas y las redes de transporte representan mas
de 80% de la superficie de la superficie de la unidad de analisis con un uso mayormente residencial, que también puede
mezclarse de forma residual con servicios ptiblicos o gobiernos locales y areas comerciales. El tejido urbano discontinuo
por su parte se asigna cuando las estructuras urbanas se diluyen en espacios con vegetacién y superficies desnudas,
ocupando superficies significativas en el patrén espacial resultante : entre el 30 y el 80% de la cobertura del suelo de la
unidad de analisis. La densidad de las unidades construidas dedicadas al habitar es el criterio principal para atribuir una
clase de cobertura del suelo a una u otra de las clases urbanizadas. Si dicha caracteristica no supera el umbral del 30%, la
unidad territorial se considera como zona agricola heterogénea (242). Por lo tanto, es importante subrayar que nuestra
propuesta para el analisis de los patrones urbanos solo permite establecer un patrén general de organizacion del tejido
urbano de las dreas metropolitanas pero no permite entrar en la caracterizacién de los espacios donde la distancia entre
elementos construidos es superior a 300m. Por ello, desde una perspectiva morfolégica se debe tener en cuenta que las
clases seleccionadas permiten reconocer los centros urbanos donde los edificios forman un tejido continuo y homogéneo
y las unidades con una cierta uniformidad en su fisionomia donde el espacio construido de caracter residencial en su
mayoria, es asociado a espacios intersticiales. Dicha clase es ilustrativa en este sentido de las areas residenciales de casas
individuales o bloques dispersos pero también, de areas complejas de patrones de cultivo con casas dispersas con
ocupacion superior al 30% del area del mosaico delimitado como unidad.

Con el fin de completar el analisis de la estructura del ambito urbano metropolitano y entender la l6gica general de su
dindmica se afade a la lectura de los distintos modelo residencial, los elementos principales que hacen referencia a la
localizacién no habitadas de caracter industrial y comercial que permiten entender la l6gica del sistema urbano. Esta
ultima clase reconoce exclusivamente las unidades industriales o comerciales e instalaciones publicas al igual que los
ferrocarriles, zonas portuarias y aeropuertos con sus instalaciones asociadas, dejando de lado las redes viarias y
ferroviarias (clase 122 del CORINE Land Cover) considerando que hace referencia a elementos de mas de 100 metros de
ancho no integrados en las clases anteriores. Por su parte, las zonas verdes artificiales son espacios con vegetacion dentro
o bordeado parcialmente por el tejido urbano. Agrupa las zonas verdes urbanas recreativas u ornamentales y las

instalaciones deportivas y de ocio.

Con todo ello el CORINE Land Cover brinda una fuente que ofrece la posibilidad de desarrollar un anélisis multiescalar
de la morfogénesis de las macroformas urbanas metropolitanas espafiolas a partir de una fuente comparable tanto a
nivel territorial como temporal con un nivel de precisién tematica superior al 85 %.

3. La morfogénesis del ambito urbano metropolitano espaiol en el cambio de siglo

Para aproximarse al entendimiento de la morfogénesis metropolitana espafiola a partir de los premisos presentados
anteriormente, el articulo propone en andlisis en dos tiempos y dos escalas distintas. Un primero en el cual se analiza el
espacio urbano metropolitano esparfiol en su entorno a partir de la descripcién de sus macroformas reflexionando en
términos de superficies de crecimiento y un segundo tiempo donde se aborda el analisis de la distribucién de las
manchas urbanas dentro de cada sistema metropolitano. Con ello se ponen de manifiesto los procesos acontecidos en el
desarrollo urbano metropolitano a partir de la descripcion de la organizacion general de los territorios, identificando
algunos patrones comunes que permitan subrayar unas tendencias en los procesos y dindmicas de crecimiento. A partir
de ello, se identifican y valoran las pautas territoriales que acompafnan dichos crecimientos aportando elementos que
permitan caracterizar a esta escala los procesos acontecidos en termino de diseminacién del tejido urbano.

3.1.La expansion territorial del &mbito urbano metropolitano

Considerando que el espacio urbano de caracter metropolitano representa el 62,55% de la superficie urbana espafola en
1990 y 62,35% en 2006, su papel en el entendimiento de la estructura del territorio nacional es constante a lo largo del
periodo y puede considerase como representativo de la estructura territorial del espacio urbano, reconociendo que
ademas en 2006 dichos espacios aglutinan el 70 % de la poblacién del pais.

Si bien la morfogénesis urbana metropolitana se fundamenta en crecimiento global de 187.108 Ha., existen unos
contrastes importantes entre los distintos espacios siendo la relacién entre el espacio mas extendido y el mas reducido de
1/45 en 1990, intensificAndose la diferencia en 2006 (1/52) debido a una distribucién desigual de la tasa de crecimiento
medio anual (Fig. 04).
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Es de anotar la presencia de un valor de la tasa de crecimiento medio anual negativo en Ferrol. llustra los limites de la
clasificacion de la fuente de informacion cuando trata de definir espacios urbanos dispersos. A pesar de esta limitacién
que obliga a analizar con cuidado los datos obtenidos en areas metropolitanas donde la organizacién del tejido urbano
puede prestar a confusion entre la clase referente al &mbito urbano disperso (112) y la 242 que caracteriza los patrones de
cultivos complejos donde el habitat representa menos del 30% de la cobertura del suelo, se puede obtener una buena
aproximacion general de la dindmica metropolitana en el cambio de siglo.

Superficie bruta (Ha.) Superficie de crecimiento (Ha.) Tasa de crecimiento medio anual (Ha.)
1990 2006 1990-2006 1990-2000
Total 384.528 571.636 187.108 2,45
Promedio 8739 12.992 4253 2,59
Maxima 61.306 112.284 50.978 6,63
Minima 1360 2149 789 -2,00
Mediana 5587 7798 2211 268
Desviacién estandar 12.266 18.875 6609 1,44

Fig. 04 Indicadores basicos de la morfogénesis metropolitana espariola entre 1990 y 2006. Fuente : (Elaboracién propia a partir de la
cobertura del suelo CORINE Land Cover 1990 y 2006 a nivel 1 reclasificado)

En este sentido la observacion de la distribucién estadistica de las superficies brutas desvela una jerarquizacion general
del tejido urbano metropolitano asimétrico poniendo de manifiesto una amplitud considerable con un desequilibrio
notable entre la superficie media de las dreas metropolitanas y sus valores extremos. En este marco, con el fin de poder
abordar de forma més detallada la cuestion, considerando el numero de casos y las tendencias, es pertinente abordar la
lectura del conjunto a partir de la superficie normalizada que permite ajustar los valores en base a una escala comtn (En
este caso:la media y la desviacién tipica. Fig. 05). Gracias a ella, se identifican claramente cuatro grandes grupos :

- El primero formado por las grandes dreas metropolitanas espafiolas internacionalmente reconocidas : Madrid y
Barcelona con un indice normalizado superior a 3 en las dos fechas y superficies similares en 1990 (Madrid :61.306 Ha.
y Barcelona : 60.850 Ha.). Entre las dos representan el 32% del espacio urbano metropolitano nacional.

El segundo grupo forma el escalén intermedio en la jerarquia del sistema metropolitano nacional. De superficies muy
inferiores al anterior, se compone de tres aglomeraciones urbanas : Valencia, Sevilla y Malaga-Marbella con unos
indices normalizados comprendido entre 0,5 y 1 al principio y final del periodo. Las superficies urbanas oscilan entre
16.652 Ha y 20.692 Ha en 1990 y sus crecimientos entre 199 y 2006 marcan un : 30-33%. Conjuntamente, estos dos
primeros grupos representan apenas el 11% de las areas metropolitanas espafiolas pero explican el 47% del territorio
urbano metropolitano en las dos fechas.

El tercer grupo retine los espacios metropolitanos mas usuales del &mbito metropolitano espafiol por situarse dentro
de la tendencia nacional en cada fecha, una vez descartado las singularidades anteriores. Con una superficie
normalizada entre 0,21 y 0,28 en las dos fechas, agrupa a 19 dreas metropolitanas diseminadas por casi todas las
regiones espariolas, a excepcion de Extremadura, Castilla la Manca, Navarra y la Rioja. En este conjunto, Valladolid y
Castellon son dos casos singulares ya que en 1990 forman parte del grupo de las areas mas pequefias y se incorporan a
este grupo medio en 2006 mientras, a la inversa : Almeria-El Ejido y Girona, en 2006 cambian de categoria para
inscribirse en el ultimo grupo de aglomeraciones mas pequehas. Por ello este grupo explica el 38 % del territorio
metropolitano en 1990, perdiendo peso en 2006, agrupando el 36% de los territorios estudiados.

- El ultimo grupo incluye el resto de las aglomeraciones urbanas metropolitanas con menos de 5.000 ha. en 1990 y
menos de 6.000 ha. a final del periodo. Aparecen con una superficie normalizada negativa en las dos fechas : a partir
de -0,42 en 1990 y -0,37 en 2006. Los 20 territorios incluidos explican el 14 % del espacio urbano metropolitano nacional
en 1990 y el 17% en 2006. Son en regla general dreas metropolitanas secundarias que secundan espacios incluidos en
las clases anteriores. Solo en Navarra, Extremadura y la Rioja aparecen como los tnicos referentes urbanos
metropolitanos.
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Fig. 05. Superficie normalizada de caracter urbano metropolitano en Espafia en 1990 y 2006. Fuente : (Elaboracion propia a partir de la
cobertura del suelo CORINE Land Cover 1990 y 2006 a nivel 1 reclasificado)

Esta primera aproximacién invita ahondar en el entendimiento de la morfogénesis de las aglomeraciones urbanas
metropolitanas a través del estudio de la tasa de crecimiento medio anual como indicador oportuno para diferenciar los
espacios mas dindmicos de los en proceso de consolidacién a lo largo del periodo.

Es importante subrayar que no existe una relaciéon directa entre el tamafio de las areas metropolitanas al principio del
periodo y su dindmica de crecimiento. No obstante, se puede afirmar que el ultimo grupo de aglomeraciones urbanas
mas pequefas tiende a ser mas dinamico. Ciudades como Ourense, Leon y Pamplona desarrollan su tejido urbano de
manera notable registrando unos crecimientos medios anuales de los mas elevados : 6,64 % en el primer caso y entre
4,77% y 4,72% en los otros mientras el resto de este grupo tiende hacia un crecimiento medio anual superior a 3,3%. Se
afladen a esta dindmica algunos espacios intermedios como Murcia, Alicante-Elche, Cartagena o Zaragoza quienes a
pesar de formar parte del tercer grupo, ostentan de un crecimiento entre 3,3 y 4,11%, considerando que las 4reas de este
grupo mantienen un crecimiento alrededor del 2,05% anual, muy cercano a del segundo grupo con 2,33%. Para terminar,
el primer grupo representativo de los espacios urbanos metropolitanos mas internacionales del pais, registran dinamicas
contradictorias. Mientras Madrid afianza su centralidad gracias a un crecimiento medio anual propio de las dreas mas
pequenas : del 3,67% al afio, llegando en 2006 a 112.284 ha., Barcelona parece alcanzar la madurez en su proceso de
expansion territorial con una tasa de crecimiento medio anual de 1,04% y una superficie urbana de 71.885 ha. a final del
periodo.

Por todo ello y como regla general, no se puede decir que la dindmica de crecimiento urbano metropolitano esté asociada
a cuestiones de tamafio sino mas bien a cuestiones de localizacién en el territorio nacional (Fig. 05). Existe una cierta
oposicion entre las ciudades metropolitanas de las costas del norte del pais, tanto en su vertiente atlantica como
mediterranea, donde las dindmicas de crecimiento han sido inferiores a la media nacional ( entre 0,23%y 1,33 % anual) ;
los espacios urbanos metropolitanos del interior quien han experimentado un incremento notable de sus superficies
urbanizadas (entre 3,32% anual y 6,64%) y las dreas metropolitanas del Sur, asi como las islas, que siguen la tendencia
general, alrededor de la media nacional (entre 1,87 y 3,3%).

Dicha dindmica general de crecimiento afecta de alguna manera la clasificacién de las areas metropolitanas en funcion de
su superficie. A lo largo del periodo, como era de prever dreas mas grandes siguen teniendo su protagonismo pero
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muchas areas pequefias como Castell6n, Valladolid, Pamplona u Orense ganan entre 7 o 8 puestos haciendo cambiar las
dos primeras de categoria pasando de areas consideradas como pequefias a intermedias con una superficie alrededor de
las 8.000 Ha y un crecimiento medio anual del 4,4 %. mientras A Corufa, Girona Vigo pierden 6 o 7 puestos dentro de su
categoria intermedia por tener un crecimiento medio anual inferior a 1,13% y Donosti, Albacete y Lleida entre 7 y 4
puesto dentro de las mas pequenas debido a un crecimiento medio anual inferior a 2%.
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Fig. 05 Tasa de crecimiento medio anual del ambito urbano metropolitano en Espafa entre 1990 y 2006. Fuente :

| Las Palmas de Gran Canaria

(Elaboracion propia a

partir de la cobertura del suelo CORINE Land Cover 1990 y 2006 a nivel 1 reclasificado)

3.2.Tendencias en la configuracion territorial del ambito metropolitano espanol

La lectura de la morfogénesis urbana de las areas metropolitanas espafiolas pasa también por la comprension de las
pautas territoriales de transformacién del tejido urbano dentro de los distintos espacios estudiados. En este sentido, el
analisis del proceso de diseminacién a través de la perdida de centralidad relacionada con la disminucién relativa de la
superficie de la mancha mas extensa y el aumento del numero de unidades urbanas a lo largo del periodo aparecen como
buenos indicadores para valorar de manera sencilla los cambios estructurales acontecidos.

Considerando que al principio del periodo existe una relacién directa entre la superficie de la aglomeracién urbana
metropolitana, la intensidad de su crecimiento y el tamafio de la unidad urbana mas grande, dicha relacién se pierde
ligeramente en 2006 (Fig 6). Se observa coémo 18 &areas metropolitanas han experimentado un desarrollo urbano
fundamentado en el crecimiento de su nticleo principal : Granada de una manera muy notable (29%), al igual que
Albacete (17%), Madrid (16%), Santiago de Compostela (15%) y 24 pierden de su poder de cohesién en beneficio de
unidades secundarias. Dentro de ellas, las mas afectadas son Ourense (-21%), Ferrol (-14 % que deben ser tomada con
precaucion), Pamplona (-13%) y Leon (-10%) en el norte, Zaragoza y Salamanca en el centro (-9% en los dos casos) y en el
Sur : Sevilla y Malaga-Marbella (5%), Cordoba (10%), Cartagena y Benidorm (9% y 8%).
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Fig. 06 Cambios en el peso relativo de la unidad mas grande en la estructura urbana metropolitana en Espafa. Fuente : (Elaboracion
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No existe una légica nitida en el entendimiento de los procesos observados : afectan de forma indiferenciada las areas
metropolitanas grandes como pequenas, tanto interiores como costeras.

Asi, dicha realidad nos traduce en regla general una perdida de protagonismo del ndcleo urbano principal en el
entendimiento de la dindmica urbana de gran parte de los territorios metropolitanos e indica un cambio de modelo
territorial : solo el 20% de las 4dreas metropolitanas mantienen un ntcleo urbano principal que aglutina mas del 46% de la
superficie del tejido urbano del area metropolitana (Fig. 07). La mayoria de dichos espacios se sittian en el Noroeste del
pais y son en su mayoria territorios que han experimentado una cierta contencién en su crecimiento. Si se les afiaden las
areas metropolitanas con un ntcleo principal que representa mas del 34% de su tejido urbano metropolitano, se explica
menos de la mitad de la organizacién de los espacios estudiados.

De este modo se pone de relieve que el 43% de las dreas metropolitanas espafiolas en 2006 no se organizan alrededor de
una unidad urbana destacable. Representan el modelo de desarrollo de la costa mediterrdnea, muy particularmente el de
Murcia, o Mallorca si bien se observa también que nunca han tenido un nidcleo urbano que explicara méas del 13% de la
organizacién del conjunto. No obstante no se puede establecer una relacion entre el tamafio de la drea metropolitana, su
crecimiento urbano y la perdida de cohesion territorial de su tejido urbano. En este marco, al igual que los casos
anteriores, la unidad urbana principal de Badajoz nunca ha llegado a explicar mas del 18% de la organizacion del tejido a
pesar de un crecimiento medio anual dentro de la media. Al mismo tiempo Leon, Ourense o Pamplona son areas
pequenas que han tenido una tasa de crecimiento urbano de las mas altas (entre 6,64% y 4,72%) y un desarrollo territorial
fuera del ntcleo urbano principal, al igual que las anteriores. Madrid por su parte ha experimentado un crecimiento
notable a lo largo del periodo y mantiene una gran cohesion territorial en la organizacién de su tejido urbano, reforzando
el crecimiento de su unidad urbana principal.
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Por todo ello es interesante también abordar la cuestion de la morfogénesis del tejido urbano metropolitano desde la
perspectiva del crecimiento del numero de manchas urbanas (Fig.08). Implica considerar que el crecimiento urbano no se
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hace exclusivamente a partir de nticleos existentes sino también a partir de la creacion de nuevas unidades urbanas
independientes. Consecuentemente a la inversa del anterior indicador, este resalta los procesos de fragmentacion
territorial del tejido urbano. En todos los espacios metropolitanos se identifica un incremento del numero de unidades
urbanas observandose una relacién inversa entre el tamafio de la drea metropolitana y el crecimiento del numero de
unidades urbanas. Las dreas metropolitanas mds pequefias son las mds propensa a un desarrollo urbano fundamentado
en la produccién de nuevos ntcleos : Ourense con una proliferacion considerable del nimero de unidades urbanas(72%)
y el resto entre un 29 y 46%. En este grupo, solo Donosti circunscribe su desarrollo a su trama preexistente siguiendo la
tendencia de gran parte de las areas medias, con un aumento del numero de nticleos nuevos inferior al 13%, al igual que
Barcelona y Sevilla. Entre estos dos extremos, se encuentran un tercio de los espacios estudiados con un indicador entre
el 14% y el 27% destacando las grandes dreas metropolitanas no incluidas en el tramo anterior,. las islefas, algunas areas
pequenas (Toledo, Huelva, Albacete,Lleida o Logrofio) y unas intermedias (Cordoba, Zaragoza, Murcia, Bahia de Cadiz
Jerez o Bilbao). No obstante, la clasificacion de este indicador a través de la desviacion tipica advierte que las mayores
distorsiones en funcién de la media nacional se localizan principalmente en el noroeste del pais desvelando un modelo
territorial propenso a la dispersion en las zonas interiores mientras las costas tienden a la articulacién de sus territorios a
partir de ntcleos preexistentes, al igual que gran parte de las areas metropolitanas periféricas.

Por todo ello, con el fin de calificar de forma integral los procesos estructurales asociados a la morfogénesis
metropolitana espafiola parece pertinente una lectura conjunta de los dos indicadores en base a la desviacion tipica. Sin
olvidar que la media de crecimiento del numero de manchas se sitia en un 25% y que las desviacién tipica de la
distribucion es amplia (17%) al igual que el indice de variaciéon de la unidad mas importante (LPI) con una media
negativa de -1% y una desviacion tipica de 9%.
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De esta manera la fig. 9 permite relacionar los dos indicadores a partir de la consideracién de media desviacion estandar
para los dos indicadores con el fin de poder diferenciar el 68% del territorio nacional. Proporciona una lectura coherente
de los procesos observados e ilustra la diversidad de comportamientos observados anteriormente.

En ella se resalta que el 30% de las areas metropolitanas tienen un comportamiento relativamente homogéneo alrededor
de la media tanto en lo que se refiere al desarrollo de nuevas unidades urbanas como en la elevacion del peso relativo de
la unidad maés extensa sobre el conjunto urbanizado.Se traduce en el entendimiento de la morfogénesis urbana por un
aumento variable del numero de unidades urbanas (entre el 6,5% y el 74,5%) sin que cambie mucho el tamafio de la
unidad mas grande (entre -5% y 3,7%). A partir de esta condicién preponderante, la cartografia permite aportar una
atencion particular a los espacios en funcién de sus comportamientos especificos. Lo mds habitual son éreas
metropolitanas que han experimentado un desarrollo de nuevos ntcleos urbanos dentro de la media més o menos una
desviacion estandar, con un aumento o perdida de importancia del ntacleo mds extenso superior a la norma. Es el caso de
Malaga-Marbella, Cordoba, Salamanca y Zaragoza que operan un crecimiento fundamentado en una perdida de
superficie superior al 5% y Huelva Albacete, Madrid Santiago de Compostela y Tenerife Sur que aumentan la superficie
del nticleo mas amplio en mas del 3,7%. Estos tres factores explican el 50% de la morfogénesis metropolitana poniendo
de manifiesto una tendencia hacia un cambio de modelo donde el crecimiento urbano se fomenta en una aumento del
numero de nuevas entidades urbanas afectando en algunos casos la dindmica de la unidad urbana mas extensa.

El resto forman entidades atipicas Dentro de ellas, las mas comunes son las representadas con el color violeta. Son
espacios que han mantenido una variacién de su unidad urbana dominantes dentro de la media nacional ampliada y un
buen control de su dispersion urbana, privilegiando el desarrollo urbano asociado a unidades preexistentes. Destaca en
este marco Barcelona que tenia un desarrollo urbano bien consolidado a lo largo del periodo pero también varias areas
metropolitanas intermedias del norte (Santander y Bilbao) a las cuales se puede afiadir Almeria y Sant Cruz de Tenerife ,
al igual que Donosti y Lleida del grupo de las pequefias dreas metropolitanas. Es de destacar también asociadas a este
grupo las dreas metropolitanas que han conseguido no solamente contener su desarrollo urbano aislado sino que han
impulsado de forma exitosa un desarrollo del ntcleo mas importante reforzando con ello de una manera muy notable la
centralidad del area. Un modelo de desarrollo entendible si consideramos la configuracién territorial de las areas
metropolitanas de Oviedo-Gijon-Aviles, Granada o Tarragona. Con unas tendencias parecidas : Sevilla y Cartagena
consiguen controlar la construccién de nuevos ntcleos urbanos pero no alcanzan a preservar la relevancia del ntcleo
principal debido al importante desarrollo urbano de ntcleos secundarios.

Para terminar, es importante hacer una especial mencién a las dreas metropolitanas que han tenido un desarrollo de
nuevos ndcleos urbanos muy superior a la media asociada, a una perdida notable del protagonismo del ndcleo mas
extenso. Representadas en amarillo, son areas metropolitanas intermedias muy dindmicas que han pasado de un modelo
de desarrollo territorial centrado en su nidcleo mas amplio a otro fundamentado en la creacién de nuevos espacios
urbanos periféricos (Ourense, Leon, Pamplona y Ferrol). Solo Valladolid y Alicante han podido operar esta
transformaciéon afianzando de forma notable su ntcleo mas importante combinando un incremento del numero de
unidades urbanas nuevas por encima del 75% con un aumento de la extensién de la unidad més grande en mas del 3,7%.

4. Conclusion

El analisis desarrollado permite extraer algunas conclusiones transversales tanto referentes al uso de la herramienta
utilizada para realizar el estudio como en los procesos observados a escala nacional con el fin de integrar dichas
aproximaciones en la gestién de los distintos &mbitos analizados.

En base a estas consideraciones, el potencial de la herramienta utilizada y de los indicadores privilegiados es relevante
para una aproximacién nacional a pesar de las limitaciones subrayadas para el estudio de territorios muy fragmentados.
Por ello, considerando que es la tnica herramienta que permite una lectura comparada de la morfogénesis urbana, su
uso es justificado para establecer tendencias que pueden ser profundizadas con otras herramientas para diversos
estudios de casos. Permite una lectura multiescalar del territorio tanto en su dimensién funcional como estructural y
contribuye al uso de indicadores morfolégicos que facultan una perspectiva inusual de las diversas realidades
territoriales. De esta manera, los resultados presentados ponen de relieve la gran diversidad de escalas y procesos que
caracterizan la morfogénesis metropolitana espafiola y en particular, la gran diferencia entre las grandes éreas
metropolitanas en relacién con el comportamiento de la mayoria.

En este marco, considerar las grandes areas metropolitanas como ilustrativas de una tendencia territorial generalizada no
permite una lectura objetiva de su diversidad y complejidad. El andlisis comparado permite detectar una serie de
procesos concretos que afectan de forma global a la dinamica del conjunto. En este sentido, es importante resaltar que no
existe una relacién directa entre el tamafio de las areas metropolitanas y su morfogénesis. Esta responde mas bien a un
proceso de madurez y pone de manifiesto diversos modelos que merecen ser profundizados por su gran interés para la
gestion sostenible de los conjuntos. Desde la dispersion absoluta del espacio construido con una perdida de centralidad
hacia la consolidacién de un ntcleo principal o la evolucién hacia un cierto policentrismo, los indicadores ponen de
relieve distintas pautas merecedoras de més atencién a través del estudio en un marco temporal mas largo a la luz otros
indicadores estructurales y funcionales. La cuestion clave reside no solamente en el entendimiento de los procesos sino
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también en la identificacion de los elementos claves que permitan asegurar la cohesion territorial del conjunto. mediante
este procedimiento se podria establecer unos modelos que favorezcan una cierta coherencia supramunicipal en la
organizacién de los espacios metropolitanos en el marco de una gestiéon sostenible del conjunto de los recursos
ambientales disponibles.
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Resumen:

En la corona metropolitana de Barcelona, durante las décadas de desarrollo urbano mas activo, han proli-
ferado las parcelaciones residenciales de casas aisladas al margen de la planificacion reglada. Vinieron a
ocupar dreas extensas de suelo en lugares de geografia desfavorable, conectadas de manera precaria a las
distintas ciudades menores de la regién metropolitana. Con todas sus deficiencias y dificultades, estas
dreas se reiteraron hasta alcanzar a ser hoy una parte nada desdefiable de la metrépolis, que da cobijo a
una proporcion importante de su poblacién. Asi se ha alcanzado a componer una cuestién no resuelta en
tanto crecimiento residencial de proporciones gigantescas sin las condiciones urbanas debidas. Lo que aqui
se articula es una pauta de orientacion de algunas posibles intervenciones reparadoras para hacer ganar
cualidades a tales desarrollos en una perspectiva metropolitana. No cabe duda de que la complejidad de la
situacién no se presta a soluciones faciles o comunes, sino que se necesitardn métodos variados y suma de
acciones de escala distinta. En esa linea, se plantea aqui un medio de intervencion que puede resultar efi-
caz: La atencién al orden geografico como recurso para afrontar la recuperaciéon adecuada para la ciudad
de algunas de estas dreas. Al no haber contado con los favores de la geografia como aliado de primer or-
den para el asentamiento de tales parcelaciones se desaproveché un capital de gran valor. Aqui se muestra
cémo, sobre la base de unos casos seleccionados, al recuperar las jerarquias espaciales y el potencial de
servicio del medio geografico se pueden encontrar algunas vias para la elevacién del nivel urbano y el
rango metropolitano adecuado de tanto crecimiento suburbano.

Abstract:

During the second half of the 20th century in the metropolitan area of Barcelona, single-family housing
plots proliferated. Without being officially planned, such developments came to take up large portions of
land in geographically unfavourable places, only poorly connected to minor towns in the metropolitan
area. With all their inefficiencies and difficulties, these areas expanded all around the suburbs and have
now become a considerable part of the metropolis, accommodating a significant part of its population.
Thus, an unsolved challenge has emerged constituted by a residential growth of gigantic dimensions wit-
hout the proper urban conditions. The aim of this paper is to propose some guidelines for the intervention
in such areas, with the goal of providing some urban improvements in a metropolitan context. There is no
doubt that the complexity of the situation cannot be tackled with easy answers or common solutions. On
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the contrary, it seems that various methods and different scale actions must be applied. Along these lines,
we put forward a method that could prove to be effective: observing the landscape and its characteristics
and use it as a key resource in the improvement of some of these areas. At the time when these suburban
areas were settled, the order of the landscape was not taken into account, and so a resource of great value
was wasted. In this paper we attempt to show, through some selected case-studies, that it is possible to
make improvements to the clustering of single-family housing plots using the spatial hierarchies of the
landscape, and thus raising its urban quality and its metropolitan fitting.
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El fenémeno de las parcelaciones residenciales de baja densidad, anticipadas y al margen del planeamien-
to urbanistico, tomé tal importancia en un amplio entorno de Barcelona que ha sido objeto de estudio y
tratamiento por diversos autores que han puesto de manifiesto la naturaleza de un fenémeno de alcance
nada menor (Font, 1999, 2004; Mufioz, 2004, 2011; Barba-Mercadé, 2006; Indovina, 2007; entre otros). Tam-
bién las instituciones que tienen entre sus competencias el gobierno de tales territorios han venido dedi-

cando esfuerzos a conocer, describir e, incluso, tratar de controlar su proliferacién.

La extension de tales desarrollos ha alcanzado semejante dimensién (Barba-Mercadé, op. cit.) que no cabe
negar que con ellos se han satisfecho algunas aspiraciones y, en ocasiones, necesidades de una parte de la
poblaciéon que no encontraban solucion en las tensionadas ciudades existentes. En estas ciudades, con una
configuracién inducida por la especulacion del suelo urbano y urbanizable, y en un medio ambiente favo-
recido por el clima mediterrdneo, se veia acentuada la dimensién de sus contradicciones ;Cémo es posible
que con este clima y este medio natural tan generosos, nos veamos obligados a no poder contar mas que
con ese pisito en el que nos encerramos cada noche?

Entre tanto entorno natural amable, el tnico mercado de suelo que sufria menos las consecuencias de la
especulacion con el precio del terreno era aquel suficientemente alejado de los centros urbanos, incluso
desconectado de ellos y no alcanzado por las previsiones del planeamiento urbano. Por lo que aquello que
comenzaron siendo divisiones del parcelario rural, con la tolerancia generalizada pasaron a ser luego par-
celas de vivienda temporal o de uso continuado. Con ello, se provocaba el salto a distancia respecto a las
ciudades mas compactas, favorecido por la generalizacién del automévil privado. Ni siquiera era ya nece-
sario contar con ferrocarril conectado con la gran ciudad, como sucedia décadas atras, para poder disponer
de un cierto refugio en contacto con la naturaleza.

Tras muchos afios de avance de esa situacion contradictoria sobre suelo rural, la gran proliferacion de tales
parcelaciones se hizo realidad, bien por adiciéon de esas iniciativas sobre las ya iniciadas, o por nuevas par-
celaciones que surgian mientras mutaba cada vez con mas frecuencia el destino de las fincas resultantes.
Ya fuese por las limitaciones que ofrecia el mercado de la vivienda en los ntcleos urbanos, o por las venta-
jas sustanciosas derivadas de la holgura y bienestar que pudiera proporcionar el hecho de vivir un tanto
separados, o por ambas razones al mismo tiempo, se percibié que esos crecimientos permitidos se habian
convertido en una oportunidad para la vivienda permanente, ya por adaptacién de las temporales previas,
o bien para residencias construidas directamente como tales. Y todo ello, a pesar de las carencias asociadas
a tales asentamientos en su propio acondicionamiento fisico, en la ausencia de servicios propios de colecti-
vidades nada menores, o en su gravosa marginacion.

Lo cierto es que la realidad urbanistica de la Barcelona metropolitana tiene hoy en las grandes extensiones
de suelo ocupado por tales desarrollos espontdneos —aunque nada provisionales, sino permanentes, soli-
dos y ya maduros— una cuenta pendiente para convertir una acumulacion tal de residencia individualiza-

da en una parte mas de la metrdpolis suficientemente satisfactoria.

Son varias las circunstancias y cualidades que el uso actual de tales asentamientos ha venido a demostrar
favorables. Una de ellas, quizas la mas evidente, es que vivir en mejor contacto con una naturaleza menos
alterada y, a la vez, "en Barcelona" resulta un valor apreciado para amplias capas de poblacién. Otra, hasta
hace poco tiempo menos evidente, es que habitar la ciudad separados de la continuidad de calles y casas
juntas es también posible, ya que es un hecho habitual para una gran parte de los residentes en esas fincas
sin que, en muchos casos, ello sea motivo de grandes sacrificios, mas allad de tener que resolver la movili-
dad con vehiculos propios. Esto, que puede ser objeto de otras consideraciones sobre su oportunidad, es
algo que se ha visto solventado progresivamente, aunque deje sin atencién a capas proporcionalmente
importantes de la poblacién, principalmente, mayores y menores. Pero también son varias las cuestiones
irresueltas o los inconvenientes presentes en estos territorios si los comparamos con las virtudes de las
ciudades concentradas: accesibilidad facilitada, seguridad y protecciéon colectiva para personas y bienes,
cantidad y calidad bésicas de espacios compartidos o ptiblicos, o acceso a los servicios para todas las capas
de poblacion, entre otros.
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Sin embargo, no es esta comparacion la que nos puede ayudar para establecer un horizonte a alcanzar, ya
que algunas de las caracteristicas de la ciudad concentrada y continua no seran alcanzables en esas areas
de vivienda aqui tratadas. Ni puede ser ello un objetivo cabal, dadas las caracteristicas del fenémeno des-
arrollado. Se ha de reconocer que la metrépolis contemporanea ha incorporado la fragmentacion y la dis-
continuidad como una caracteristica propia de su constitucion fisica, lo que orienta la perspectiva de las
actuaciones a emprender sobre parametros mas ajustados a lo que ya hoy, pero sobre todo en el futuro
préximo, se podrian considerar cualidades mas indispensables para esa ciudad "a distancia" de los nticleos
urbanos compactos.

Si hace casi dos siglos Cerda situaba como objetivo para una ciudad acertada conseguir una "densidad
saludable", por contraste con las condiciones de vida en la ciudad que los de su tiempo habian heredado, y
Howard medio siglo después no confiaba en otra solucién que no fuera crear ciudades separadas con to-
das las funciones pero con una densidad media, lo que ahora se nos plantea es coémo conseguir hacer de
esos barrios desarticulados, de densidad baja, una parte mas de la metrépolis, sin lastres para la vida coti-
diana y con los atributos valorados en esta sociedad urbana de hoy. Y ahi, la densidad viene dada, es una
cualidad de partida no modificable por regla general, y tampoco puede pensarse, en lo fundamental, en
una reconcentracion de lo que ha nacido discontinuo y no requiere ese contacto tan intimo.

1. La naturaleza del reto pendiente

Entre los inconvenientes que retine ese tipo de crecimiento urbano que estamos considerando pueden ci-
tarse el muy elevado consumo de suelo que provocan, su gran dispersion sobre el territorio, o el costoso
mantenimiento de un tejido urbano de esa naturaleza, ademas de dificultades en el uso de los servicios
urbanos o incomodidades extendidas, por ejemplo.

Hay que reconocer que las soluciones a aplicar no son evidentes, ni probablemente faciles, por regla gene-
ral, ya que a las dificultades de orden material (tipo de recursos a implementar, o la disposicion de los me-
dios econémicos necesarios) se afiaden otras derivadas del contexto social, de los valores hoy mas necesa-
rios en una sociedad urbana, o del sistema administrativo en que estamos encuadrados. Pero asi como
para su implantacién primaria y el posterior crecimiento de tales asentamientos la iniciativa privada se
desenvolvié por si misma, no cabe ahora contemplar el caso del mismo modo, puesto que con su actual
desarrollo el fenémeno ha llegado a tomar una dimensién colectiva de tal complejidad que hace necesaria,
desde la perspectiva de los intereses generales en juego, la intervencién de los poderes publicos. Y ello,
para acertar a colocar en su lugar y en su dimensién las actuaciones procedentes. No cabe hoy pensar en
tratar de conseguir en todas esas extensiones calidades urbanas como las de la ciudad compacta, o las de
los niacleos urbanos mejor urbanizados. Aun siendo estos una referencia, por la autoridad que detenta lo
ya experimentado, se ha de introducir un orden de valores actualizados que permita deslindar con una

precision mas ajustada lo necesario de lo menos esencial.

Es tarea complicada, tal como ya anticipan profesores ilustres como Richard Sennett (El Pais, 3/05/2020,
IDEAS, p. 5), en los momentos presentes. Pero en ello, el aprecio por el contacto personal, la facilidad de la
mezcla de ciudadanos distintos, o en definitiva, la reduccién del tiempo para superar las distancias parece
que puede ser una constante que permanezca, una vez ya facilitados hasta el extremo los medios de co-

municacién separados a distancia.

Por lo tanto, con la mengua de las distancias en tiempo como pie firme y la inseguridad sobre otros para-
metros oportunos al respecto habremos de movernos en busca de estabilidades mayores. Ante ello, la di-
versidad de situaciones en el drea de influencia de Barcelona es tanta como la que presentaban cada una de
las ciudades afectadas antes de recibir en su proximidad esa avalancha de desarrollos construidos. La geo-
graffa de los asentamientos urbanos aqui no se presta a faciles clasificaciones. Quiza, entre las ciudades
costeras se pueden encontrar algunas semejanzas; en ocasiones, en las ciudades sobre los rios mayores.

Pero pocas mas concordancias pueden hallarse.
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Aunque si tratamos de observar el panorama de los territorios ocupados por tales parcelaciones de cente-
nares de viviendas aisladas podemos identificar algunas circunstancias que se presentan con frecuencia:

a) La ubicacion de las parcelaciones en territorios accidentados o claramente perjudicados en sus cualida-
des aptas para un aprovechamiento eficaz de su potencial primario;

b) Una fragmentacién espacial asociada a las propiedades agricolas preexistentes que decidieron optar por
tal cambio en su estatus, al segregarse en multitud de parcelas; o

¢) La admision de un distanciamiento franco, y hasta ostensible, entre el territorio parcelado y la ciudad

existente mas cercana.

Y ya, considerando algunos casos concretos, podremos precisar cualidades que nos ayuden en la definici-
6n de ese trecho a superar para acercar esas realidades a una condicion urbana suficientemente satisfacto-
ria. Para ello, en el marco de la Regién Metropolitana de Barcelona, se seleccionan una serie de situaciones,
en las localidades de Rubf, Llica de Vall, Corbera de Llobregat, Vallirana y Cervell, expresivas de diferen-

tes contextos en que se manifiestan lo que aparentan ser aglomeraciones fisicas semejantes.

En el caso de Rubi, préxima a Terrassa y en la cuenca de la Riera de Rubi (Fig. 1), apreciamos que intensas
parcelaciones ocupadas se ubican separadas de la ciudad al Noroeste, sobre territorios muy accidentados e
irregulares. Los casos de "Can Mir", "Les Martines" o "Can Sola” muestran cémo esas circunstancias fisicas
adversas no han sido 6bice para la ocupacion intensa del suelo.

En Llica de Vall, cercana a Granollers y el valle del Besos (Fig. 2), su reducido y fraccionado nicleo urbano
se extiende en varias parcelaciones separadas hacia el Norte y el Oeste, en direcciones diferentes, pro-
longéndose en término de Llica d’Amunt de forma fragmentada pero intensa. Hasta el punto de que pue-
de decirse que su entidad residencial estd compuesta, mayoritariamente, por sus parcelaciones externas al
nucleo urbano.

El caso de Corbera de Llobregat llama la atencién por la cantidad de parcelaciones que acoge en su propio
término y también, gravitando sobre tal poblacion, en territorios proximos de términos municipales veci-
nos (Fig. 3). Aqui, se da la particularidad de que la mayor parte de las parcelaciones se encuentran mas alla
de la avanzadilla que representa la cumbre de Corbera de Dalt hacia el territorio, antes menos humaniza-
do, que la separa de Martorell por el norte. Estas parcelaciones ocupan partes de un territorio irregular
diferenciado del valle que acoge al nticleo urbano mas compacto, antiguo y moderno, sobre la Riera de
Rafamans, servido por la carretera BV-2421 que conecta con la N-340.

En Vallirana, su casco urbano se encuentra inmerso en un territorio accidentado que no ha sido obstaculo
para que esa poblacién situada sobre la carretera N-340 desarrollara un variado despliegue de parcelacio-
nes de vivienda (Fig. 4). Hacia el Sur, estas se han extendido sobre complicadas pendientes en "La Solana"
y "Selva Negra", mas alla del cerro de la Serra Corredora que, completamente ocupado por parcelas cons-
truidas, las separa del centro urbano.

Y en Cervell6, mas proximo al Llobregat (Fig. 5), también han proliferado esas parcelaciones, si bien todas
ellas separadas del ndcleo urbano, sobre territorios accidentados y marginados.

Son varias las caracteristicas comunes de estos casos traidos aqui a colacién. En primer lugar, por més evi-
dente, es la amplia extensién de los desarrollos de vivienda aislada, como si no hubiera una cantidad limi-
te y la capacidad de ocupacion de suelo con tal monofuncionalidad residencial no se agotara nunca, aun-
que fragmentada en diferentes fincas. Y en segundo lugar, los diferentes modos que adopta la marginacién
urbana. Unas veces se trata de un alejamiento de esos desarrollos creado por la distancia o separacion clara
de cualquier centro urbano constituido; otras veces, si bien en dependencia clara de uno de esos centros,
surgen como en corona dejando un trecho amplio como indicador del despego entre una realidad y la otra;
y adn otros casos, aunque aparentemente continuos con la ciudad matriz, afectados por la ocultacién o
desentendimiento en términos de relaciones urbanas, entre la ciudad compacta y tales crecimientos urba-
nos consentidos.
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Y ya, si nos situaramos en su interior, apreciariamos lo comtn de su cualidad en la sensacién de desconci-
erto que tales marginaciones son capaces de provocar, ante tanta reiteracion indistinta y desorientadora de
los mismos elementos (las parcelas de vivienda) hasta la saciedad, la frecuencia de sobresaltos o accidentes
abruptos en su configuracion, o la ausencia generalizada del contrapunto de lo no-vallado y de uso comun
habilitado como tal. De todo ello, resulta un demérito patente en la calidad de la configuracién del espacio
urbano o de las cualidades paisajisticas del medio.

2. Obstaculos y posibilidades para la intervencion

En lo que viene sucediendo en las tltimas décadas, cuando 6rganos de la administracién se han acercado a
considerar el problema en sus diversas formas, se encuentran comtinmente algunos obstaculos para la
accion, o engafiosas justificaciones de la inaccion: la escasez de recursos econémicos destinados a estos
fines, o las disputas derivadas de la irregularidad de la distribucion en el espacio, son algunas de las difi-
cultades a las que enfrentarse; e incluso, la adscripcién jurisdiccional de algunas realidades a varios muni-
cipios diferentes, al ser los ayuntamientos los érganos mas cercanos de la administracion de tales territori-
0s.

Dado que las parcelaciones desordenadas se han extendido a lugares separados o, incluso, muy alejados
de los ntcleos urbanos preexistentes, sin dar oportunidad fécil a una seleccién racionalizadora, uno de los
medios que se ofrece para introducir recursos equilibradores con mayor eficacia y economia de medios es
intervenir sobre unidades geograficas en las que se advierta que la unidad del medio fisico puede actuar
como factor favorable para una mayor efectividad de las intervenciones.

Ya sabemos que el territorio-soporte es transformable, como bien estd presente en muchas partes de la rea-
lidad urbana que nos rodea. En esos casos, se apreci6 la necesidad de conseguir ofrecer unas cualidades
aptas para el establecimiento de un asentamiento urbano, aunque para ello hubiera que transformar parci-
almente la realidad natural, adaptdndola de uno u otro modo para conseguir algunas comodidades al al-
cance, oportunas trazas de nuevos accesos, o un sentido colectivo reforzado en la conformacién de los usos
urbanos a reunir alli. Se mostraba alli que el territorio natural no se ha ofrecido siempre como base adecu-
ada para acoger, directamente sobre €él, usos urbanos.

Asf, lo que en estas parcelaciones para viviendas que aqui consideramos resulté motivo de error, en muc-
has ocasiones, fue el no tener presente esa variable al implantarlas, o permitir que surgieran en ubicaciones
inapropiadas. Incluso cuando se produjeron en lugares que si podrian haber sido adecuados, lo hicieron
sin el cuidado y los requisitos que requiere una transformacion tan contundente del medio natural y con
un potencial de tanta responsabilidad extendido en el tiempo. Esas ausencias de aquellos momentos inicia-
les han vinculado negativamente, de uno u otro modo, el desenvolvimiento cotidiano de las actividades
urbanas que luego han venido a implantarse alli, fundamentaron consolidaciones posteriores y condicio-
nan ahora las perspectivas de un futuro algo mejorado. O bien, visto desde otra perspectiva, si el territorio
de base ofrece, en ocasiones, unas condiciones de partida que pueden contar con cualidades favorables,
resulta vano no tener en cuenta lo afortunado de tal presencia y la riqueza que puede representar su apor-

tacion.

Cuando, como con tanta frecuencia sucedié en los casos que estamos considerando, se hubo iniciado la
materializacién de un desarrollo urbano sin que las condiciones del territorio-soporte hayan sido tenidas
en cuenta mas que para lo inevitable (jque aguante!), méds pronto que tarde conviene sacar partido de
aquellas cualidades del emplazamiento que pueden favorecer al asentamiento. Se ha de tener en cuenta, al
respecto, que la precariedad de un intento de componer una realidad urbana se puede superar en alguna
medida con todas las ganancias que pueden conseguirse incidiendo en la comunidad en la que se sitta. Y
para ello, las oportunidades que pueda ofrecer el enclave geografico pueden ser un recurso prédigo en
beneficios, de modo que resulta recomendable tratar de sacar partido de ellas cuanto antes. Con ello se
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evitardn, no solamente algunos padecimientos ahora extendidos, sino otros gastos mayores que puedan

requerir intentos indirectos de superar tal situacion.

Ubicados sobre unos casos seleccionados, puede resultar ttil recuperar esa perspectiva que ofrece el medio
geografico, en orden a alumbrar soluciones o atisbar recursos que permitan acometer esas labores pendi-

entes.

Asi, en Rubi, en el Valles occidental, la concentracién relevante de parcelaciones ocupadas intensamente al
noroeste de la ciudad encuentra una guia comtin para compartir beneficios en el fondo continuo del Tor-
rent de Xercavins, prolongado aguas arriba en el de Can Sola (Fig. 1). Ese fondo de valle lineal descenden-
te hacia el sur puede llegar a concentrar acciones que configuren un valor comtin de servicio a una decena
de parcelaciones sobre laderas en aquella posicién que, aunque maés cercana al nticleo de Terrassa, esta
elevada unos 120 m sobre la cota de éste. A las ventajas de un espacio compartido en el que se ofrezcan
espacios destinados a actividades de proyeccion puablica para distintas franjas de edad se une su potencial
como eje lineal de acercamiento desde el sur, el ntcleo urbano de Rubi, lo que vendria a aportar seguridad
y podria ganar progresivamente cualidades compartibles y dotes de imagen ptblica para una concentraci-
6n de viviendas como la que alli se retne.

En el Valles oriental, Llica de Vall retne, en su contenido residencial separado del nicleo urbano, un raci-
mo de parcelaciones que se prolongan hacia el norte en el término de Llica d’Amunt, en un conglomerado
intenso y mas extenso que los nidcleos urbanos de ambos municipios en la actualidad. Si bien la dispersién
que presenta tal despliegue (Fig. 2) requerira de diferentes tipos de acciones, cabe constatar un aspecto
favorable de la situacién en la reuniéon de varias parcelaciones sobre dos valles divergentes hacia el sur.
Uno agrupa las parcelaciones de "Ca 1’ Artigues", "Can Costa", "Ca 1'Estapé" y otras, aunque también parci-
almente dependientes de Llica d’Amunt, que viene a desembocar sobre el nticleo central de Llica de Vall.
El otro, con las parcelaciones de "Can Salgot", "Can Lled¢", "Can Prat" y otras mas, que se encuentra aguas
abajo con una extensiéon del nticleo urbano de Llica de Vall sobre la carretera C-155. Se reparte de ese modo
la relacién de ese gran conjunto de parcelaciones con dos partes diferenciadas de un ntcleo urbano proxi-
mo extendido longitudinalmente y necesitado de influencias enriquecedoras.

En Corbera de Llobregat (Baix Llobregat), se da la circunstancia de que buena parte de las parcelaciones
mas extensas se encuentran en las laderas del valle de la Riera de Corbera, contiguo por el Norte al valle
de la Riera de Rafamans, siendo este altimo el valle en el que se encuentra el niicleo urbano mas compacto
de la propia poblacién (Fig. 3). Si bien la situacién actual encuentra su explicacién en el proceso desarro-
llado en el tiempo ante el hito urbano de la vieja Corbera, la obligacién de contemplar el estado al que se
ha llegado en la actualidad conduce a apreciar la circunstancia de que los habitantes de las parcelaciones
que vierten sobre el valle de la Riera de Corbera se ven obligados a cambiar de valle para sus relaciones
cotidianas, complicando el funcionamiento de la ciudad. Cabe por ello pensar en ofrecer vias de progreso a
la ciudad que reconozcan su personalidad desdoblada para serenar su funcionamiento y mejorar, en fin, la
vida de sus ciudadanos. Y dada la entidad de tan relevante acumulaciéon de parcelaciones en ese valle nor-
te ("El Bon Repos", "Can Margarit", "Can Coll", "Santa Maria de I’Avall", "Les Cases Pairals", "Can Llopart",
"Can Canonge", "Can Palet" o "La Soleia"), desde la cota +300 a la cota +60, corresponderia dar consistencia
a la perspectiva futura de que la linea del valle, como patrimonio geografico comun a todas ellas, se convi-
erta en eje de servicio para la peculiar aglomeracién urbana que se ha formado alli, en contacto franco con
partes de la naturaleza. De ese modo, se permitiria hacer gravitar de forma mas natural los movimientos
hacia el valle del Llobregat y el intercambio con el exterior, sin desconectar del nticleo urbano mayor. Se
alcanzaria asi para Corbera una economia de recursos mejorada respecto a la situacién actual, que esta
solamente servida, en lo fundamental, por una tinica via de comunicacién con el exterior.
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Fig. 1. Representacion en planta del area NO de Rubi. Elaboracién propia a partir de datos del IGN (2020, Modelo
Digital del Terreno - MDTO05) y Direccién general de Catastro (2016, cartografia vectorial a escala 1:25.000 de Rubi).
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Fig. 2. Representacion en planta del area norte de Lliga de Vall. Elaboracion propia a partir de datos del IGN (2020,
Modelo Digital del Terreno - MDT05) y del ICGC (2016, cartografia vectorial a escala 1:25.000 de Lliga d’Amunt i Llica
de Vall).
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Fig. 3. Representacion en planta del area central y NE de Corbera de Llobregat. Elaboracién propia a partir de datos
del IGN (2020, Modelo Digital del Terreno - MDT05) y del ICGC (2019, cartografia vectorial urbana de Corbera de Llo-
bregat).

En Vallirana, el marco territorial resulta completamente distinto, aunque es también muy irregular. En esa
poblacién, cuyo nicleo se aglomera sobre la carretera N-340, se cuentan varias agrupaciones de parcelaci-

ones de notable tamario.

Una de ellas, claramente separada del ntcleo urbano aunque en proximidad a la N-340 (en "Can Julia",
"Les Bassioles" y otras agrupadas), alcanzé condiciones de entidad de poblacién, si bien con notables difi-
cultades asociadas a la irregularidad del asentamiento. Caso distinto es el que se plantea en la acumulaci-
6n de crecimientos en torno al ntcleo central de Vallirana (Fig. 4), en donde la pendiente de la carretera
convertida en Carrer Major, asciende constante a medida que se aleja del Llobregat mientras que las parce-
laciones desarrolladas hacia el sur se extienden més alla del cerro que, como obstaculo visual, ha consoli-
dado su alejamiento. Alli se encuentran las agrupaciones de "La Solana", "Can Campderros” y "Selva Ne-
gra" que no encuentran su conexion principal con el Carrer Major hasta superada la cota +200 por encima
del centro urbano. Esta circunstancia resulta mas contradictoria cuando el valle del Torrent de Campderros
asciende desde la cota +130, cuando esta en contacto con la N-340, hasta por encima de la cota +200,
acompaiiado en sus laderas de todas esas parcelaciones cuya ocupacion residencial dominante reproduce
las irregularidades del territorio hasta cotas atin mas elevadas.

En este caso, se cuenta con la posibilidad de enriquecer ese marco de relaciones para un édrea de vivienda
tan extensa y reiterativa -sin otros atributos— con el contrapunto de una via-parque que acomparie al des-
censo del Torrent y cuente con el curso de agua como aliado paisajistico. Se dotaria asi de una accesibili-
dad mas sencilla al area sur del niicleo urbano de Vallirana, complementando a la hoy existente, y recono-
ciendo mejor la colina de la Serra Corredora en el paisaje urbano vivido.
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Fig. 4. Representacion en planta del area central y SO de Vallirana. Elaboracion propia a partir de datos del IGN (2020,
Modelo Digital del Terreno - MDT05) y del ICGC (2016, cartografia vectorial a escala 1:25.000 de Vallirana).

También en Cervell6 (Fig. 5), en posicion préxima a Vallirana, el despliegue de parcelaciones ha alcanzado
una dimensién muy extendida sobre su amplio término municipal, ocupando ubicaciones desligadas del
nucleo urbano y hasta muy distantes del mismo. El alcance intermunicipal del fenémeno se advierte aqui
con particular evidencia, dada la irregular fragmentacion que presenta el territorio, atravesado por diver-
sos cursos de agua y salpicado de cumbres menores.

A la separacion fisica entre el ndcleo urbano y las parcelaciones ha venido a sumarse, por el sur del nticleo,
la reciente autopista B-24, infraestructura cuyo trazado se interpone como barrera fisica afiadida entre el
conjunto de las parcelaciones de "Can Castany", "Can Guitart Vell" o "La Torre Vileta" y el nticleo urbano
mas compacto.

Si la poblacion de Cervello, tan cercana al valle del Llobregat, tiene una dependencia principal de tal cor-
redor infraestructural que ofrece los nexos con Barcelona, se puede contemplar también que la construcci-
6n de la nueva B-24 ha afectado desfavorablemente a tal relacién vital al superponer su traza en més de un
kilémetro de longitud sobre la recta de acceso al niicleo urbano central. La nueva infraestructura viaria ha
desfigurado el acceso principal de la poblacién, reduciendo su funcionalidad a solamente el trafico rodado
y distorsionando el orden paisajistico percibido del valle.

Ante tal suma de circunstancias, se advierte, en primer lugar, lo conveniente que resulta atender a reducir
la marginacién de las parcelaciones intensamente ocupadas dotdndolas de una accesibilidad mas franca al
nucleo urbano central de Cervell6. Y ello no sélo por el interés general de aquéllas, sino también para que
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éste mantenga su condicion de centro de servicios terciarios y no resulte empobrecido en su funcionalidad
mixta. Mas, por otro lado, puede considerarse también la posibilidad cierta de rectificar en cierto grado la
devaluacién funcional que ha experimentado el acceso a Cervellé desde el valle del Llobregat con la solu-
cién dada al mismo al construir la nueva via B-24. De ahi que puedan considerarse, de alguna manera,
ambas necesidades al mismo tiempo, es decir, mejorar las relaciones urbanas entre las parcelaciones y el
centro de la poblacién y dotar de un nuevo acceso urbano completo al centro de Cervell6 y, por ende, a
esas parcelaciones ahora desatendidas debidamente en el sureste de la ciudad.

Fig. 5. Representacion en planta del area central y entorno préximo de Cervellé. Elaboracién propia a partir de datos
del IGN (2020, Modelo Digital del Terreno - MDTO05) y del ICGC (2019, cartografia vectorial urbana de Cervelld).

3. Hacia un mejor equilibrio ambiental

Estos casos aqui considerados son representativos de una diversidad de situaciones en el panorama creado
por tantos crecimientos suburbanos dominados por la espontaneidad. En ellos apreciamos que, si bien se
dan algunas deficiencias de orden comun, las variaciones son relevantes, tanto por el grado en que aque-
llas se presentan, como por los requerimientos del lugar y las oportunidades que se ofrecen a la interven-
cién eficaz en cada caso. Lo que si se aprecia es que, para la recuperacién de una calidad urbanistica favo-
rable en tales situaciones, puede haber un aliado en las cualidades positivas del medio geografico, sean
éstas de economia de medios, de potencial servicio, de enriquecimiento paisajistico, o de mera convivencia
sostenible con él.

Tanto cuando se han manifestado esos crecimientos sobre un corredor longitudinal (Rubi), cuando lo han
sido en dos corredores divergentes (Llica de Vall), protagonizando un desigual desparramamiento (Corbe-
ra), unidos ya al centro urbano (Vallirana), o desconectados entre si y separados del centro (Cervelld), en
esos casos considerados aqui, se puede llegar a lograr que ante esos crecimientos, o con ellos, se actte fa-
vorablemente de diversos modos. Bien consiguiendo su aportacién como un ramal de apoyo al centro
mayor (en Rubi), como una ocasién para distribuir centralidades separadas en un centro urbano vacilante
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(en Llica de Vall), para enriquecer una accesibilidad demasiado rigida e insuficiente (en Corbera), para
introducir variedad, seguridad y mejor servicio en la movilidad del tejido urbano (en Vallirana), o para
rescatar de la lejania a las parcelaciones diversificando la accesibilidad en el valle mayor (en Cervell6). Es
decir, apreciando las oportunidades de la intervencion en didlogo con la ciudad ya constituida, de la que

ellos forman parte y no solamente como margenes a los que no mirar.

Esto viene a sefialar que, cuando no se ha contado, de partida, con las condiciones propias de la geografia
en un lugar para la formacioén de un medio urbano, éste atin permite ser convertido en recurso de raciona-
lidad afiadida para lograr unas cualidades mejoradas y aptas. Y asi, quiza recurriendo al orden geogréfico
como recurso puede atn reconducirse la situacion para llegar a componer un medio urbano algo mas efi-

ciente, mejor equilibrado y parte destacada de la composicion de la metrépolis.

La racionalidad geogréfica viene, asi, en ayuda de un proceso urbano que en estas ciudades ha seguido un
paso cambiado, cuando las agrupaciones de vivienda han tomado cuerpo antes que la implementacién
urbanistica de sus emplazamientos. Se trata de que en el ‘como” actuar ante estos casos, ahora —a cosa hec-
ha— resulta muy importante el ‘dénde’. Y ya se sabe que nada va a ser facil a estas alturas de la consolida-
cién alcanzada sobre tan extensas areas. Pero ante la proporcion de los retos a abordar y la trascendencia
de los empefios para el presente y el futuro de la configuracién urbana de la metrépolis, no debe extrafiar
que se requiera cierta contundencia en los medios a emplear y en los recursos necesarios, como correspon-
de a un proceso urbano de tal alcance. No se olvide que fue mucha y muy intensa la potencia de la energia
aplicada para llegar a formar semejante despliegue de asentamientos humanos poco perfeccionados. Y, en
correspondencia, no cabe esperar que ahora la tarea pendiente resulte regalada.
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Resumen:

La riqueza morfolégica derivada de los usos tradicionales del suelo basados en los espacios de cultivo y su
articulacién con la aldea tradicional ha dado paso a partir de los afios 60 del siglo XX a una intensa ocupacién del
suelo en base al proceso urbanizador. Dicha ocupacién del suelo esta apoyada en la estructura antigua de aldeas y
morfologias de parcelario tradicional, un hecho singular que diferencia los fenémenos de urbanizacién en Galicia.
Este hecho, que el profesor Juan Luis Dalda describi6 en el contexto gallego mediante el concepto de ciudad difusa
se caracteriza por su arraigo a la estructura tradicional que se conformoé a través de los siglos y lleg6 hasta los afios
sesenta del siglo XX practicamente inalterada. En un contexto de cambio climatico como el actual, la permanencia
de este tipo de estructuras territoriales como los sistemas de agras en los suelos fértiles se convierte en
imprescindible. Incorporar entornos naturales y poco antropizados a los entornos urbanos parece indispensable
para equilibrar el metabolismo urbano de los territorios. En el otro lado estaria lo disperso, el crecimiento fuera de
cualquier ordenacién y disciplina, que amenaza gravemente la sostenibilidad del territorio. El presente texto
ademds de reconocer los valores heredados del territorio que deben permanecer plantea abordar un
planteamiento que esboce dénde se puede y no se puede construir sugiriendo unos principios de articulacién que
vayan mas alld del planeamiento convencional e introduzcan herramientas de la ordenacién territorial a los

procesos de planeamiento de ordenacién municipal.

Abstract:

The morphological wealth derived from traditional land uses based on cultivation spaces and its articulation
with the traditional village has given way since the 1960s to an intense land occupation based on the urbanization
process. This land occupation is supported by the ancient structure of villages and morphologies of the old plot, a
singular fact that especially differentiates the urbanization phenomena in Galicia. This fact, which professor Juan
Luis Dalda described in the Galician context through the concept of a diffuse city, is characterized by its attachment
to the traditional structure that was established over the centuries and lasted almost unchanged until the 1960s.
In a context of climate change like the current one, the permanence of this type of territorial structures such as
agra systems in fertile soils is essential. Incorporating natural and less anthropized environments into urban
environments seems essential to balance the urban metabolism of the territories. On the other side would be the
dispersed, growth outside of any organization and discipline, which seriously threatens the sustainability of the
territory. The present investigation, in addition to recognizing the inherited values of the territory that must
remain, proposes to approach that outlines where it can and cannot be built, suggesting articulation principles that
go beyond conventional planning and introduce territorial planning tools to the processes of planning of

municipal organization.
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1. CONTINUO RURAL URBANO EN GALICIA.

En Galicia la pervivencia del modelo de asentamiento tradicional, original desde la Edad Media, viene unida a
fuertes transformaciones a consecuencia del proceso urbanizador desde los afios sesenta del siglo XX. Esto
provoca que en muchas ocasiones sea practicamente imposible establecer limites precisos entre lo urbano y lo
rural.

En concreto, no puede hablarse de que el territorio gallego haya dejado de ser eminentemente rural hasta el afio
1960 y que el auge del proceso urbanizador durante la década de los setenta y ochenta se haya traducido
basicamente en el crecimiento exponencial de las siete ciudades principales. Es desde finales de los afios setenta
donde se empiezan a observar fenémenos de periurbanizacién en los entornos urbanos y en determinados
espacios litorales, con un crecimiento exponencial hasta la crisis inmobiliaria de 2007. A partir de este momento, el
crecimiento urbano se ha ralentizado hasta llegar en muchas localizaciones a la practica congelacién. A la crisis
inmobiliaria, beneficiosa desde un punto de vista socioambiental como freno a la especulacién del suelo , ha

seguido un lento impulso de los crecimientos sobre las ciudades y areas periurbanas ya consolidadas.

Siguiendo otras clasificaciones establecidas a finales del siglo XX para otros paises europeos (Dezert, Metton y
Steinberg, 1991) es posible diferenciar varios tipos de dreas periurbanas de caracteristicas individualizadas que
podemos identificar también en el contexto gallego . En primer lugar nos encontramos con las periferias de las
ciudades, donde se distinguen diversas coronas segin la intensidad de la urbanizacién. En segundo término
estarian los espacios litorales, favorecidos por sectores econdémicos en alza, como el turismo. En tercer lugar
estarian los espacios periurbanos mas deslocalizados, en los que la mayor parte de su poblacién activa esta
vinculada a un gran ntacleo urbano (de Torres Luna, 1995).

La peculiaridad de estas areas periurbanas en Galicia a diferencia de otras en Espafia y en otros territorios
europeos es la vinculacién en muchos casos de estos nuevos crecimientos a un soporte de asentamiento
tradicional ya existente. Los asentamientos tradicionales que se extienden por el territorio también se encuentran
en los entornos de las siete ciudades principales, de las villas cabeza de comarca, en las parroquias litorales, y en

los espacios territoriales que conforman ejes de alta actividad econémica y de conexién entre ciudades principales.

Podriamos decir, que la estructura tradicional de asentamientos se extiende como una malla y es sobre esta
malla, muchas veces de manera superpuesta donde se asientan los nuevos crecimientos con mayor o menor
integraciéon. Lo que estd fuera de esta malla, estd fuera de toda comprension territorial, es el espacio de la
indisciplina y la ausencia total de integracién con el territorio, el crecimiento disperso.

En las tres categorias resefladas de dreas periurbanas podemos encontrar idénticas situaciones en todas ellas: si el
nucleo originario era una aldea tipicamente rural, puede suceder que su crecimiento se materialice en la
proliferacién de viviendas unifamiliares con pequefio jardin, ubicadas generalmente en terrenos de antiguas
parcelas de vocaciéon agraria. La ampliacion del parque de viviendas a partir de entidades de poblaciéon ya

consolidadas ha sido una constante desde los afios sesenta del siglo XX en Galicia (fig 01 y fig 02).

Una caracteristica de esta ampliacién del parque de viviendas sobre tejidos ya existentes es que se ha realizado
sobre entidades de muy diferentes tamarios, desde la ciudades principales, hasta las villas cabeceras de comarca y
también sobre las aldeas, sobre la malla de asentamientos tradicional mas menuda y vinculada siempre a su
espacio productivo proximo. Esta dltima situacion, los nuevos crecimientos sobre una malla tradicional que va
mas alla del asentamiento tradicional habitacional, sino que engloba grandes areas espaciales productivas
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dedicadas originariamente a espacios de cultivo pone en riesgo un sistema de gran valor ambiental y ecolégico.
La ocupacién por la edificaciéon de estos sistemas ha sido uno de los criterios establecidos por el planeamiento
general que ha aceptado como regla genérica unos dmbitos buffer de crecimiento en el entorno de los ntcleos
rurales, poniendo en crisis estos espacios fértiles de alto valor agrario y ambiental localizados tradicionalmente

en el entorno de los nicleos.

Fuera de las areas periurbanas, la malla de asentamiento tradicional se encuentra menos afectada por esta
proliferacién de nuevos crecimientos. En estas zonas, municipios del interior y del oriente gallego, atin existiendo
nucleos principales que ejercen de centros econémicos de amplios territorios dependientes, el proceso de
urbanizacién difusa es vago o inexistente. En estas areas las actividades agrarias mantienen su significaciéon, pero
vinculadas a estrategias de producciéon para los mercados urbanos, hecho que expresa la subordinacién de los

espacios rurales a la la hegemonia de los ejes de desarrollo urbano (de Torres Luna, 1995).

Hasta la crisis inmobiliaria de 2007, el escenario de la urbanizacién se desplazé de manera intensa de las ciudades
consolidadas hacia el territorio a causa del proceso urbanizador complejo que sufrié Galicia desde finales de los
afios setenta. Fendmeno recurrente a nivel global que ha tratado de ser descrito y conceptualizado por diversos
autores comparando realidades entre diferentes territorios, la periurbanizaciéon dio asi paso a la
contraurbanizacién o 'counter urbanitation' (Ferras Sexto, 2007), concepto que hace referencia a los fenémenos de
urbanizacién inducidos por las ciudades sobre sus areas periféricas sin alcanzar los valores demogréficos y
funcionales establecidos para las areas metropolitanas, que se localizan y toman como base para su crecimiento a

los asentamientos tradicionales, (Ferras Sexto y Lois Gonzalez, 1993).

La divisién entre campo y ciudad ha sido sustituida ya desde los afios ochenta del siglo XX por nociones como la
de 'continuo rural-urbano' (Johnston, Gregory y Smith, 1987), sin duda aplicable al contexto gallego. Hoy en dia
la interpretaciéon de las légicas territoriales se explica a partir de las inercias a diferentes escalas de los centros
urbanos, asi como la interpretacién de los centros urbanos llega a confundirse con la organizacién espacial del

territorio.
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Fig.01. Ortofoto Santiago de Compostela 2018, crecimientos periféricos en el lado sur de la ciudad central. En la vaguada
agricola en el lado este, localizada entre la ciudad de la cultura y la A-9 se identifican los sistemas de agras de morfologia
tradicional practicamente inalterados.

Fig.02. Ortofoto vuelo americano, 1951, zona Sur Santiago de Compostela. Se observan las zonas de agras vinculadas
a los asentamientos tradicionales.
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Lo que es invariable y aparece de manera recurrente son las estructuras territoriales vinculadas a la realidad
geografica, y a las légicas productivas que en el caso de Galicia son de naturaleza secular (fig 03). Identificarlas
para su valoracién y salvaguarda es parte de la vocacion de este texto.

La aproximacion a la detecciéon de estas invariables sera tentativa, no nos interesa como algo singular sino como

transferible y generalizable a otros territorios.

Fig. 03. Elaboracién propia a partir de ortofoto vuelo americano 1951, Santiago de Compostela. Asentamientos

tradicionales delimitados en rojo. En verde, brafias del Sar y vaguada agricola entorno a los nucleos tradicionales que a
dia de hoy permanece todavia sin urbanizar a diferencia de los sistemas agrarios al oeste a dia de hoy completamente

urbanizados segun podemos observar en la fig. 01.
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2. EL VALOR DE LA MORFOLOGIA TRADICIONAL DEL ASENTAMIENTO
Y SU ESPACIO AGRARIO. LAS INVARIABLES EN EL TERRITORIO.

En Galicia, la forma de asentamientos tradicional organizada en la célula basica de organizacion territorial que es la
parroquia, solo se entiende desde la comprensiéon de lo que ocurre en el espacio vacante: el monte continuo, los
cultivos, los prados y las escorrentias. El cultivo es el uso del suelo que acompafia siempre a la edificacion.
Trataremos asi de abordar las cuestiones de la organizacién formal de los asentamientos tradicionales que han
llegado hasta nuestros dias. Nticleos que no se pueden desvincular de su espacio productivo préximo, razén de ser
caracteristica de los mismos. Esta vinculacion del asentamiento construido y su espacio agrario vinculado es
primordial a la hora de explicar la conformacién del paisaje en Galicia.
Entender la relacién entre agras, bancales, parcelario, caminos y servidumbres es entrar en la comprensiéon del
artefacto agrario, que explica el por qué de la localizacién de las aldeas y del espacio vacio préximo y sus usos de
suelo (fig. 04).

Aldea de Mantouto ‘

Facogas de 5% Marias de Cumiveos
Municipio de Mesia ]

(5]
>J2 EEe 6 A
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Fig. 04. Fuente Abel Bouhier,1979. Galicia, ensaio xeografico de analise e interpretacién dun vello complexo agrario.
Aldea de Montouto, Municipio de Mesia. El rayado central representa el asentamiento, la aldea. Entorno a él, se definen
los diferentes usos del suelo productivo:

1-Tierras de cultivo. 2-Prados. 3-Pastos. 4-Tojales. 5-Arboles. 6-Cierres de las parcelas. 7-Limites de parcelas abiertas en
el interior de ciertos recintos.

En este sentido, las aldeas son territorios de explotaciéon donde las agras son el sustento de los diferentes
cultivos, siempre supeditadas a los elementos que conducen el agua. La aldea es detras de la parroquia el tipo de
asentamiento més importante dentro de la jerarquia y es la que posee mas relevancia en el paisaje y en la
conciencia colectiva. Las aldeas se articulan en conjuntos formando las parroquias, verdaderas entidades sociales
del rural gallego. Los limites de las parroquias rurales son nitidos y operativos aunque no estén reconocidos
juridicamente.

La arquitectura popular, expresada en edificaciones residenciales, construcciones adjetivas como hoérreos, muros,

fuentes, molinos; infraestructuras de comunicacién: puentes, caminos; lugares de culto: iglesias, cementerios...es

parte del patrimonio cultural y ambiental de la misma manera que lo son las vaguadas fértiles, las cuencas visuales
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que contienen los sistemas de agras: socalcos, bancales y otras formas de organizacién agraria. Estos elementos

conforman las invariables que identifican los valores paisajisticos recurrentes del territorio gallego.

En Galicia, la ocupacién tradicional del territorio de forma extensiva se localiza tanto en los espacios periurbanos
de las ciudades, como en las zonas interiores mas remotas. En todos los casos existen estructuras invariables
relacionadas siempre con los suelos fértiles, que acomparian a esta forma de ocupacion tradicional. La existencia
del espacio productivo en el entorno de los pequefios nicleos de poblacién, de las llamadas aldeas, constituye en

su origen, trasladable a hoy en dia, un sistema evolucionado de economia circular.

Estos espacios de cultivo en la primera corona de los ntcleos tradicionales contienen, los llamados sistemas o
régimen de agras (Juan Luis Dalda, 2009) los cuales albergan un sofisticado lenguaje para la optimizacién de las
labores productivas de los suelos fértiles que han permanecido durante siglos manteniendo su funcionalidad y

buen rendimiento en los casos en los que han sido salvaguardados.

Es en los montes, los asentamientos o aldeas, los espacios de cultivo y las zonas de prado donde se encontrarén
leyes recurrentes de organizaciéon de estos paisajes agrarios, distintos segtun las diferentes localizaciones y
comarcas pero invariables conceptualmente (fig.05). El objetivo final pasara por definir las zonas invisibles para
el ordenamiento juridico y el planeamiento urbano que deben ser necesariamente salvaguardadas de la
edificacién para conseguir el necesario equilibrio metabélico de los territorios. Es también una oportunidad para
retomar las cuestiones de la soberania alimentaria y la perspectiva de integracién de la biodiversidad de los

espacios ambientales como equilibrio del metabolismo urbano.

El agra que rodea a la aldea es un sistema, o citando al profesor Juan Luis Dalda, un régimen, que se extiende de
4, 6 a 8 agras alrededor del ntcleo, ya que el agra no estaba siempre en la misma fase de produccién debido
a un sistema de rotacién de cultivos que data del siglo XIII, de modo que cuando un agra se dedicaba a un

cereal en invierno, otra lo hacia en verano mientras otra estaba en barbecho.

Fig. 05. Elaboracién propia. Esquema tipo morfologia del asentamiento y su espacio territorial vinculado. 1-Asentamiento
tradicional, aldea. 2-Huertas, 3-Agras, 4-Prados, 5-Monte.
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Es necesario aludir al régimen de propiedad de la tierra en Galicia para explicar la lenta transformacién de los paisajes agrarios.
El foro era el contrato que secularmente ha regulado el uso de las tierras por parte de los campesinos, contrato que pervivié hasta
1926 en que la ley conocida como Ley Primo de Rivera, permitié el acceso a la propiedad de los agricultores (de Torres Luna,

1991). Este hecho explica en parte la pervivencia de los sistemas agrarios tradicionales hasta nuestro dias.

El suelo de nucleo rural en Galicia es una categoria especial del suelo urbano aplicable a cierto tipo de asentamientos que retnen
condiciones de compacidad y viabilidad ecolégica. Lo que define la condicién rural en Galicia es el asentamiento vinculado a la
explotacion agraria, esa es su categoria funcional, atun teniendo que ver obviamente también con la residencia ya que todo
ntcleo estd constituido por viviendas. La alta fragmentacion de la tierra, aspecto caracteristico de la morfologia parcelaria en
Galicia, ha formado un gran ntimero de explotaciones agrarias, por lo general de pequefio tamafio y destinadas al policultivo

para el autoconsumo familiar. El policultivo sera también una de las bases del paisaje en Galicia.

Existe un andlisis muy descriptivo de la relacion del asentamiento tradicional con el territorio vacante proéximo en base a la
identificacién de la edificacion con su parcela. De manera que habra una serie de parcelas que estardn ocupadas por casas y
otras que estardn vacias, proximas a las ocupadas, pero que funcionalmente formaran parte de la morfologia agricola
tradicional. Es interesante llegar a distinguir el uso de suelo referido a la parcela ocupada por la edificacion de la que no lo esta
para abordar las cuestiones de los vacios espaciales que conforman corredores ecolégicos, vaguadas ambientales por donde
discurren las escorrentias que nutren los sistemas fluviales y constituyen la base de los suelos fértiles.

La unidad parcelaria formada por la casa y la parcela donde estd ubicada sera la unidad de consolidacién por la edificacién y
habra de distinguirse del suelo agricola vacio que la rodea. Conocer la ubicacién del caserio tradicional y poder distinguir y
delimitar la ocupacién reciente o 'no tradicional' es imprescindible para localizar lo tradicional compacto, de lo no tradicional o

disperso. Mas alla de identificar lo tradicional lo interesante sera afirmar su valor caracteristico (fig.06, 07, 08, 09, 10).

Fig. 06 y 07. Ortofoto 2015 y ortofoto vuelo americano 1956, fuente: Instituto de Estudios del territorio. Area periurbana de
A Corufa, asentamiento tradicional de Sigras.
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Fig. 08, 09 y 10. Elaboracién propia. Comparativa del parcelario ocupado por edificacion y parcelario libre sin edificacion.
Area periurbana de A Corufia, asentamiento tradicional de Sigras. Afio 2000.

La pregunta que deberiamos hacernos es por qué ha de crecer la ciudad, los sistemas urbanos, a costa de un
sistema tradicional tan rico, con valores ambientales y de desarrollo sostenible tan singulares y preciados en un

contexto de crisis climatica como el actual.

2.1. LA ANTIGUA ESTRUCTURA TERRITORIAL EN EL CONTEXTO DEL
CAMBIO CLIMATICO

La actual crisis climatica expresada de manera tangencial pero manifiesta en la pandemia virica que sufrimos
globalmente y desde el mes de marzo de este afio 2020 oficialmente en Europa, ha dejado al descubierto los limites
de las cadenas globales de suministro y la importancia de que los estados se doten de una red de proveedores
locales. La relocalizacién de los procesos productivos se convierte en una necesidad cada vez mas esencial, en este
sentido, salvaguardar los soportes territoriales para el desarrollo de la agricultura y de la ganaderia, proteger los
terrenos fértiles y liberar las escorrentias naturales que nutren los cursos fluviales que nos abastecen deberia ser

una premisa de toda propuesta de ordenacién espacial del territorio.

En el afio 2015 Naciones Unidas aprobé la Agenda 2030, que contiene un objetivo de desarrollo sostenible
especifico para el cambio climatico (ODS 13). En 2019, el gobierno de Esparfia present6 en el mes de febrero el
Plan Nacional Integrado de Energia y Clima (PNIEC) 2021-2030 , que define objetivos de reduccién de emisiones
de gases de efecto invernadero, de penetracién de energias renovables y de eficiencia energética. En el mes de
enero de 2020 el consejo de ministros del gobierno de Espafia declara la emergencia climatica en la que se fijan 30
medidas urgentes, entre las cinco primeras estan la neutralidad climatica no mas tarde de 2050, cuyo objetivo es
definir la senda de descarbonizacién de nuestro pais. Buena parte de la normativa ambiental europea de
aplicacién en materia de gestion de residuos, calidad de aire, movilidad urbana y eficiencia energética afecta de
manera directa e indirecta al funcionamiento de las ciudades y los entornos urbanos. Los impactos que la
contaminacién por emisiones de CO2 y la impermeabilizacién de los suelos a través de los nuevos desarrollos
estan produciendo efectos nocivos sobre el medioambiente y la salud urbana. La conservacién y puesta en valor

del patrimonio natural de los territorios habitados junto con un crecimiento racional de los mismos es prioritaria.
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En este contexto de cambio climatico la proteccién de las estructuras tradicionales del territorio, los
asentamientos antiguos y los espacios productivos vinculados, siempre suelos fértiles, deberia considerarse
indispensable para el 6ptimo funcionamiento del metabolismo urbano. La descarbonizacién de las ciudades pasa
por volver a mirar nuestros entornos urbanos con otra perspectiva, incorporar sus espacios todavia vacios de
edificacién como ambitos que puedan abastecer de alimentos de proximidad a las ciudades, ademas de integrar el
espacio natural de los mismos de manera sostenible para la descompresién social y la mejora ecolégica de las

urbes y los territorios.

Muchos de los crecimientos propuestos por los instrumentos de desarrollo de los planes generales en los espacios
vacantes de la ciudad, heredados en su mayor parte de periodos de bonanza econémica donde las cuestiones
ambientales estaban en un segundo plano necesitan ser repensados en este contexto de urgencia climéatica. En
nuestro momento presente, confinados en nuestras casas durante mas de cincuenta dias bajo un estado de alarma
sucesivamente prorrogado, las necesidades han pasado a estar centradas de manera casi violenta en cuestiones
relacionadas con la soberania alimentaria, el abastecimiento de proximidad, la descontaminacién de nuestras
ciudades y la mejora medioambiental.

En este sentido, la conservacién y puesta en valor de los espacios fértiles vinculados a los ntcleos tradicionales
de nuestro territorio préximo ayudara de forma activa a mantener la biodiversidad natural del conjunto de los

espacios urbanos.

Los territorios fértiles abastecidos por el agua de las escorrentias que nutren los cursos fluviales constituyen
importantes canales naturales que tienen incidencia en la ciudad compacta al constituir aliviaderos naturales de
las mismas. Estos territorios fértiles con alto valor ecolégico y que en parte de los casos son cuencas todavia sin
urbanizar se presentan como un bien limitado y escaso cuya salvaguarda y protecciéon deberia ser indispensable.
Cuencas que en la mayoria de los casos conservan a dia de hoy un alto nivel de conservacién de la morfologia de
parcelario agrario antiguo, vinculado de manera recurrente en Galicia a los ntcleos tradicionales con morfologias
caracteristicas. Se hace necesario aprovechar y potenciar las caracteristicas de estos sistemas territoriales
heredados con un alto valor ambiental y activo en la protecciéon ecolégica para la restauracion periurbana y

territorial.

2.2 LA PARROQUIA COMO CELULA BASICA DE ESTRUCTURACION DEL
TERRITORIO.

Para explicar el origen del asentamiento en Galicia nos remontaremos a la parroquia, considerada la célula
basica de estructuracion del territorio. La parroquia es un espacio geogrdfico homogéneo y por lo
tanto es un instrumento privilegiado para el andlisis territorial (Pazo Labrador, Moragon Arias, 2013). Es
contradictoria la falta de reconocimiento juridico o administrativo de la parroquia en relaciéon a la
permanencia histérica en el sentir colectivo de los habitantes. La escala parroquial revela los contrastes
intercomarcales, y sobre todo, intermunicipales que se aprecian tanto en los territorios densamente poblados

como en los menos.
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La organizacion en parroquias del territorio se explica histéricamente con la llegada del cristianismo. Es
necesario apuntar, que no existe una linealidad cronolégica de la conformacién del asentamiento y que la
realidad que ha llegado hasta nosotros esta sujeta a contradicciones y procesos complejos. En cualquier caso,
remontandonos a un probable origen de la parroquia, encontramos las llamadas villas romanas en el momento
de su expansién y su paulatina transformacién en agrupamientos de habitat rural gracias a la llegada de la
nueva poblacién dedicada a trabajar la tierra. Los labriegos pobres encontraron en la Iglesia una seguridad al
mismo tiempo que los colonos de la villa pasaron a ser feligreses y asi surgi6 la feligresia, la parroquia cuya
delimitaciéon atin perdura y vertebra el territorio. Las 31.111 entidades singulares de poblacién gallegas que
identifica el padrén analizado por el INE en el afio 2018 nos dan la medida de la conformacién del habitar en

Galicia.

El nimero de asentamientos singulares en Galicia representa casi el 50% del total nacional. Si a esto afiadimos
que el territorio gallego es un 5,9% del total espafiol, obtenemos la verdadera dimensién que el fenémeno del
asentamiento adquiere en Galicia. El elevado nimero de entidades de poblacién en relacién al total
nacional explica en parte la distribucién a lo largo del territorio, siendo esta condicién de 'espallamento’
una de las principales caracteristicas del paisaje gallego. La climatologia suave, el gran namero de cursos
fluviales y la suavidad de la topografia acompafian y refuerzan la realidad de la distribucién del elevado

namero de asentamientos de poblacién por todo el territorio (fig. 11).
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Fig. 11. Fuente Abel Bouhier, 1979. Galicia, ensaio xeografico de andlise e interpretaciéon dun vello complexo
agrario. Organizaciéon de las aldeas en relacion al valle, los rios y los espacios agrarios conformando
la parroquia. 1-En sombreado a puntos, los espacios de cultivo entorno a las aldeas.
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En esta organizacion del territorio en pequefas unidades de habitat aparentemente anarquica, la parroquia
establece un sistema de organizacion natural y social. La parroquia estructura las innumerables unidades de
asentamiento, caserios, lugares, aldeas y villas dentro de una organizacién de vida auténoma. Los espacios de
culto, iglesia, cementerios y las dotaciones asociadas, campos da festa junto con los productivos, eiras, agras,
hortas y prados, ademas del territorio inculto, bosques y montes, configuraban una unidad en la que la vida de
sus habitantes abastecia sus necesidades, tanto sociales, econémicas, como espirituales y afectivas. De esta manera
la parroquia comprende un espacio que abarca la superficie necesaria para el sustento de la comunidad
constituyendo la unidad de explotacién bésica del territorio.

La fertilidad del terreno es esencial a la hora de establecer el tamafio de la parroquia, de manera que en zonas de
montafia menos fértiles las parroquias son mas grandes, mientras que en los valles y en la costa donde la fertilidad

del suelo es mayor las parroquias suelen tener mucha menor dimensién.

2.3 LA FORMA DEL ASENTAMIENTO Y EL PARCELARIO AGRARIO VINCULADO.

En relaciéon a las formas del asentamiento tradicional en Galicia numerosos autores han establecido
una genealogia con puntos de encuentro y divergencias en ocasiones. Todas ellas atienden al valor de las
morfologias tradicionales en relacién al territorio en el que se insertan. Forma que viene dada por la

localizacién geogréfica, su adaptacion a la topografia y la relacién con los espacios productivos.

Segun Otero Pedrayo (1928), que emplea un criterio mas agricola que morfolégico, encontramos la siguiente
enumeracion:

1. Aldeas y pueblos grandes de caserio unido, de hechura ciudadana, rodeados por tierras de labor en radios diferentes, segiin
las necesidades del trabajo.

2. Pueblos constituidos por casas unifamiliares, cada una en el centro de su huerto, pero todas formando un conjunto
determinado

3 Pueblos integrados por casas solo de habitacion, mientras en el campo, al lado de los cultivos, se levantan los edificios de
aplicacion agricola.

4 Pueblos que en el mismo conjunto retinen habitaciones y edificios adjetivos delabranza.

Esta clasificacién de Otero Pedrayo, primera de la seleccion cronolégicamente hablando, manifiesta la relacién
caracteristica de los niicleos de poblacién en relaciéon a su espacio agrario mas proximo. En el primer caso estaria
hablando de las villas, los pueblos grandes, las cabezas de parroquia donde se ubican los principales
servicios dotacionales, también rodeados de espacio agrario. Las siguientes tres categorias integran diferentes
situaciones de la aldea en relacion tanto a la posicion de la casa y su parcela, como la casa y los terrenos
de explotacion agricola préximos. En el ultimo caso hace una mencién a los edificios adjetivos, tan

importantes en la arquitectura popular gallega, ya que contienen los elementos para el trabajo en el campo.

-La propuesta de Niemeier (1945), considerada de gran importancia, es una clasificacién fundamentalmente
morfoldgica. Constituye un verdadero clésico entre las muchas versiones de la clasificacién del asentamiento rural
gallego.

1y Aldea cerrada con caserio denso. Las casas se encuentran muy proximas entre si. Se caracterizan por tener una
plantairregular.
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2 Aldeas con caserio claro. El espacio de cultivo se encuentra dentro de la aldea, es general las parcelas agrarias son
cerradas.

3 El caserio. Estd compuesto por unas cuantas granjas que por lo general aprovechan la localizacién préxima a
un curso fluvial.

49 Aldeas adosadas a carreteras. La mayoria de aldeas de este tipo son de época moderna.

5 El grupo de aldeas. En Galicia estas agrupaciones de aldeas constituyen casi siempre una parroquia.

La clasificacion de Niemeyer es esencial a la hora de describir el asentamiento tradicional en Galicia, fue la
primera que atendi6 a cuestiones morfolégicas y de relaciéon entre llenos y vacios. Sus cinco tipos hacen referencia
expresa a la relacion de las edificaciones con su entorno proximo vacante, sus espacios de cultivo. Incorpora en el
quinto tipo la clasificacién de grupo de aldeas que conforman la parroquia, introduciendo el concepto de la
relacién entre distintas entidades de poblacion. Es muy importante también la mencién a las 'aldeas adosadas
a las carreteras', primera referencia al tipo de asentamiento lineal apoyado en el viario que se extendera de
manera tan importante durante el resto de siglo XX. Es determinante la ausencia de categorizacién entre
entidad de poblacién, aldea y parroquia, que pone de manifiesto la aparente confusion entre escalas de analisis,
expresando una realidad de la propia configuraciéon compleja del asentamiento en Galicia que veremos mas

adelante.

-Para H. Lautensach (1967) se pueden distinguir tres tipos de aldeas:

1. Aldeas empinadas. Estan localizadas a la salida de los valles, y son las mas numerosas en relacién al cémputo
general. A menudo se encuentran en 'las inmediaciones de un castro y deben, por consiguiente, ser muy
antiguas'.

2. Aldeas en forma de calle. Son de reciente creacion y las localiza el autor en las cercanias de la costa. Albergan a la
poblacién retornada de la emigracién en América.

3. Poblamientos en enjambre. Surgida también a mediados de siglo XX es la tipologia mayoritaria en el norte y centro
de Galicia y considera el autor que alberga mas del 10% de la poblacion gallega.

La clasificacién de Lautensach es sobre todo morfogeogréfica. Distingue los tipos de asentamientos en relacién a
su localizaciéon y adaptacion al soporte en el que se sustentan: topografia o viarios. La clasificacién en enjambre
es la mas novedosa ya que recoge por primera vez la nocién de nueva ocupacién del suelo apoyada en
los asentamientos de tipo tradicional. Al igual que en el resto de autores, aparece la mezcla de escalas entre

ambitos de poblacién.

Fariiia Tojo (1980) establece en su clasificiacién siete tipos, partiendo de los 5 de Niemeier:

1.Aldea nuclear con caserio denso. El asentamiento forma un tnico nucleo, claramente diferenciable del resto de las
entidades de la parroquia. El sentido de pertenencia de los habitantes es dificil de precisar entre el mental de
parroquia y el fisico de aldea. El caserio es de formacién compacta, con escaso terreno libre entre casa y casa.

2.Aldea nuclear con caserio claro. La tinica diferencia con el anterior consiste en la disposicién del caserio, que si en el
primer caso era en formacion compacta con escasos claros, en éste presenta claros notables entre casa y casa,
correspondientes en general a huertos.

3. Aldea polinuclear con caserio denso. Lo singular del tipo es la existencia de dos o mas ntcleos separados,
generalmente por algin accidente topogréfico facil de salvar a pie. Es importante sefialar que, por lo general,
siempre alguno de los nidcleos tiene una importancia mayor que el otro. En cuanto al caserio, es de formaciéon
compacta con escaso terreno libre entre casa y casa.
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4. Aldea polinuclear con caserio claro. Es muy similar al tipo anterior. Se distingue del mismo en la disposicién del
caserio que en lugar de presentar una formacién compacta se dispone en alternancias de edificaciones y claros.

5. Aldeas nucleares en nebulosa. Por lo general se trata de formaciones de caserio claro y de mucha menor entidad
que las vistas anteriormente, pero conservando cada una su independencia e identidad.

6. Parroquias enjambre con aldea niicleo. De organizacién muy parecida al tipo del apartado anterior se diferencia
de él fundamentalmente en dos aspectos:

1.En que las distintas entidades son todavia de menor importancia, exceptuando la aldea-ntcleo.

2. La existencia de multiples formas intermedias de asentamiento, llegando incluso al caserio aislado.

7. Parroquias en enjambre. Los habitantes no harfan referencia por lo general al marco fisico de convivencia, sino al

marco mental de referencia: la parroquia. El caserio es claro.

La clasificacién de Farifia Tojo, muy inspirada en la de Niemeyer, hace una distincién morfosociolégica, haciendo
referencia a la percepcion del asentamiento por parte de los habitantes. De una manera mucho més manifiesta que
el resto de autores, incorpora de manera esencial el concepto de parroquia en un tentativo de eliminar las
jerarquias entre unidades de asentamiento y grupos de unidades. Resta importancia al valor agrario de las
parcelas vacantes, sefialando de manera predominante cuestiones morfolégicas de llenos y vacios y cuestiones

referidas a la mayor o menor entidad e identidad de las poblaciones.

La confusioén entre jerarquias de tipo de poblamiento en la que incurren todos los autores mencionados nos lleva
a la necesidad de diferenciar al menos dos escalas de trabajo de organizacion: una a nivel del propio lugar de
asentamiento y habitacién, y otra relativa a la distribucién de los asentamientos de una zona. Souto Gonzalez,
1982, propone distinguir entre habitat y poblamiento.

Es importante destacar a la hora de hacer esta distincién entre lugar de habitacién y distribucién espacial de los
asentamientos a que la vida de los moradores se desarrollaba no sélo en el lugar de habitacién sino en todo el
entorno natural préximo de huertas, agras, montes y bosque. La vinculaciéon del asentamiento y de su espacio

natural préximo no se puede desentrafiar.

En el espacio rural la densidad de la ocupacién edificatoria es obviamente mucho menor que en las ciudades, pero
su extensién funcional es mucho mayor. El concepto de espacio va mucho mas alla de la delimitacion fisica de la
aldea y la casa. El ntcleo fisico engloba las tierras de cultivo, los pastos, los regatos, el monte...El concepto de
asentamiento quedaria identificado y ampliado con el de emplazamiento. La organizacion en parroquias y la
aparente confusion en la clasificacién morfolégica de los asentamientos tiene que ver con esta relacion indisoluble
de los ntcleos o agrupaciones de ntcleos con las huertas mas inmediatas, las tierras de cultivo, los pastos, los
bosques y los montes.

En este sentido, Sanchez Pardo, propone tres realidades del poblamiento: la fisica, la comunitaria y la territorial.
Donde la fisica se identificaria con la entidad de poblacién, la aldea, la unidad habitacional minima, mientras que
la realidad comunitaria tendria que ver con los espacios de relacién funcionales y mentales, los espacios
productivos y los espacios de culto y fiesta. Una realidad comunitaria que englobaria conceptualmente a la
parroquia. En la realidad territorial entrarian las unidades de paisaje, corredores fluviales, sistemas agrarios, y la
agrupacion de los asentamientos entorno a estos espacios vacantes. Las tres realidades obviamente estan

contaminadas unas de otras y se relacionan entre si.
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Esta realidad territorial, comunitaria y fisica del asentamiento tradicional gallego, hoy desvirtuada en gran parte
de los casos al haber perdido los espacios vacantes su funcién productiva sigue funcionando de malla de apoyo
para el aumento del parque de vivienda, bien de facto o bien potencialmente reflejandose en figuras de desarrollo
en los planes generales en las dreas periurbanas o en ampliaciones de suelo de ntcleo rural. Que los espacios
agrarios hayan perdido su funcién productiva, su razén de ser funcional, no quiere decir que hayan perdido su
valor de artefacto agrario de naturaleza secular, donde los aspectos geograficos son todavia permanentes y
esenciales para la vida. En este sentido, los sistemas de agras que rodeaban y siguen rodeando a los ntcleos, sean
estos operativos o no, siguen siendo tierras fértiles por las que discurren escorrentias superficiales y subterraneas
que son las principales fuentes de abastecimiento de la red hidrografica, de los sistemas de brafias, entre otros y

por ende de la biodiversidad.

Reactivarlos funcionalmente es una cuestién de voluntad sociopolitica ya que las estructuras seculares son tan
sofisticadas y estan tan perfectamente integradas ambientalmente que el alto rendimiento que un dia albergaron
sigue latente.

La permanencia y salvaguarda de estas estructuras agrarias, con alto valor patrimonial y ambiental, deberia ser
prioritario en un contexto de crisis sanitaria y urgencia climéatica como el que vivimos. Tal vez sea una cuestion de

supervivencia en poco tiempo.
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La infraestructura verde como reto de la ciudad
contemporanea.
Analisis cartografico para la ciudad de Barcelona: enfoques

y matices
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Resumen:

En los dltimos afios, diferentes administraciones ptblicas que afectan a la ciudad de Barcelona han trabajado
en la elaboracion de documentos y cartografias para definir el sistema del verde urbano de la ciudad.

El presente articulo gira entorno a la elaboracién de una cartografia final de las estructura del verde de la
ciudad de Barcelona, a partir de la superposicion de las diferentes aproximaciones realizadas por dichas

administraciones publicas.

Para ello se tienen en cuenta cartografias de la estructura del verde elaboradas por Barcelona Regional,

Ajuntament de Barcelona y Area Metropolitana de Barcelona.
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1. Introduccion

El presente articulo se plantea como continuacién del trabajo de investigacién de la autora, correspondiente
al estudio de la relacién entre la red de los espacios verdes urbanos y los espacios ptblicos en la ciudad
turfstica post-industrial.

2. Objetivo

El concepto de infraestructura verde lo define la comision europea en su informe (Europea, 2013) del
siguiente modo: “una red de zonas naturales y seminaturales y de otros elementos ambientales, planificada
de forma estratégica, disefiada y gestionada para la prestacion de una extensa gama de servicios
ecosistémicos. Incorpora espacios verdes (o azules en el caso de los ecosistemas acuaticos) y otros elementos
fisicos de espacios terrestres (incluidas las zonas costeras) y marinos. En los espacios terrestres, la
infraestructura verde esta presente en los entornos rurales y urbanos.”

El concepto de infraestructura verde es emergente en todo el mundo. Diversos autores debaten este concepto
también para la ciudad y el territorio de Barcelona (Busquets,2013; Montlled, 2014; Rubert, 2014).

Esta infraestructura verde incorpora los espacios publicos urbanos, que son los que definen el caracter y la
identidad de una ciudad y expresa las aportaciones culturales de su sociedad. (Jornet, S., Llop, C.]., Pastor,
J.E., 2012)

El presente articulo tiene por objetivo trabajar con las aproximaciones que se han desarrollado de la
infraestructura verde de Barcelona, con el fin de obtener una cartografia base de trabajo en la investigacion
general de la autora.

3. Metodologia

El método de trabajo para la realizaciéon del presente articulo consiste en el estudio comparativo entre las
diversas cartografias de la red de espacios verdes de la ciudad de Barcelona, elaboradas por diversas
entidades publicas que afectan a la ciudad de Barcelona.

Cada cartografia con la que se trabaja se considera como “capa” de la infraestructura verde y que,
superpuesta a las otras, configura la cartografia base. De cada una de estas capas, se selecciona aquella
informacién vinculante al trazado de la red de espacios verdes propuesta en cada caso. Las diversas “capas”
de infraestructura verde se combinan y manipulan para detectar aquellos puntos que podrian ser relevantes
para la interpretaciéon y definicién de la cartografia final.

Para la seleccién de la cartografia de trabajo se tienen en cuenta los principales documentos que describen
la prevision de la red de espacios verdes en la ciudad de Barcelona. La documentacién cartogréfica con la
que se trabaja corresponde a la incluida en la siguiente documentacion;

e Pladel verd i de la biodiversitat, 2020. Ajuntament de Barcelona. (2013)

e Mesura de govern del Programa d'impuls de la Infraestructura Verda Urbana. Ajuntament de
Barcelona (maig 2017).

e Serveis socioambientals dels espais verds de Barcelona: resum executiu. Elaborado por Barcelona
Regional (2018)

e Propuesta estratégica para el Parc de la Ciutadella. Elaborado por Barcelona Regional (en redaccién
Plan Director. 2020)

e Pla Director Urbanistic Metropolita. Coordinado por Area Metropolitana de Barcelona (en redaccion
Avang PDU. 2020)
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De dicha documentacion, se seleccionan las siguientes cartografias:

Plano de corredores Verdes del Pla del Verd i de la Plano corredores de ciudad y corredor Ciutadella.
Biodiversitat. Ajuntament de Barcelona. Plano elaborado  Propuesta estratégica Cap a un Pla Director per al Parc
por Jornet-Llop-Pastor Arquitectes. de la Ciutadella. Elaborado por Barcelona Regional

Plano de Serveis socioambientals dels espais verds de Barcelona: resum executiu. Ajuntament de Barcelona.

Elaborado por Barcelona Regional

)

Plano Increment IV 2030.Pla Impuls de la Infraestructura Esquema del Pla Impuls de la Infraestructura Verda
Verda Urbana. Elaborado por Barcelona Regional Urbana. Ajuntament de Barcelona
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Eixos verds i bisus estructurants
Parcs.
Espais do vora a replantejar

TPa.05 Valores Paisajisticos — Valores sociales. Avance  Esquema de la estructura verde y azul. Avance del PDU
del PDU Metropolita. Documento inicial estratégico. Metropolita. Elaborado por Area Metropolitana de
Elaborado por Barcelona Regional (Marzo 2019). Barcelona (Marzo 2019).

-

_Awang PDU
LA ORECTOR LT W TR TA
Frr—rrr—r—rrr—

s P01.2

P.01.2 Estructura urbana y social. Avance del PDU. Documentacién grafica de propuesta Elaborado por Area
Metropolitana de Barcelona (Marzo 2019)

Plano de centralidades metropolitanas y Plano de centralidades locales. Avance del PDU.
supramunicipales. Avance del PDU. Documentacién Documentacioén grafica de propuesta Elaborado por
grafica de propuesta Elaborado por Area Metropolitana Area Metropolitana de Barcelona (Marzo 2019)

de Barcelona (Marzo 2019)
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No se tiene en consideracion la trama de vegetacién arbérea que cubre las calles de la ciudad, a pesar del
reconocimiento del arbolado como parte esencial de la infraestructura verde urbana y del gran conjunto de
beneficios que aportan a la ciudad, tanto sociales como ambientales y que impactan de manera favorable en
la salud y el bienestar de las personas.

Tampoco se consideran en este trabajo las azoteas y cubiertas verdes, por ser espacios privados y estar fuera
del objetivo general del estudio.

Al inicio de la presente investigacion, se valora tener en consideracion la propuesta de implementacién de
las Superilles en Barcelona. No obstante, no ha sido posible encontrar un plano actualizado de la propuesta
para toda la ciudad. El plano de Incremento de la Infraestructura Urbana incluido en el programa d'Impuls
de la Infraestructura Verda Urbana, hace referencia a las Superilles. La leyenda de dicho plano no especifica
qué situacion representa, por lo que no se ha podido determinar si se trata de propuesta o estado actual. Por
ello, no se tiene en cuenta la informacién que este plano aporta.

4. Estudio comparativo de las “capas” de infraestructura verde.

Para la comparacion de las cartografias de los documentos seleccionados, el primer paso consiste en conocer
el objetivo y los conceptos desarrollados en cada uno, vinculados al tema analizado en este articulo. Este
conocimiento general de cada documento permite entender aquello que cada uno esta representando en la
respectiva cartografia, y las posibles concordancias y/o discrepancias entre ellos.

De los documentos consultados, se destacan los puntos descritos a continuacién y que se consideran
relevantes para la presente investigacion:

4.1 Pla del verd i de la biodiversitat, 2020. Ajuntament de Barcelona. (2013). PViB

El objetivo del PViB es definir los retos, objetivos y compromisos del gobierno municipal en relacién a la
conservacion del verde y de la diversidad biolégica de la ciudad.

Introduce el concepto de corredores verdes urbanos entendiéndolos como “los espacios que ponen en
contacto las areas naturales periféricas con la trama urbana y vertebran la infraestructura ecolégica de la
ciudad al incorporar los espacios verdes y potenciar la biodiversidad”. Cuyo servicio es no solo ambiental
sino también social. Entendiendo que una ciudad con mas espacios verdes al alcance de los ciudadanos, es
una ciudad que abre mas posibilidades a la salud y al bienestar de las personas.

Estos corredores verdes configuran una red, a la que el PViB le da el nombre de “Infraestructura Ecolégica”
0 “Sistema Verde”.

Uno de los objetivos que propone el PVIB es el de conectar y enlazar la ciudad con el territorio. No obstante,
el documento no aporta informacién grafica a escala supramunicipal.

4.2 Medida de Gobierno: Programa de impulso de la Infraestructura Verde Urbana. Ajuntament
de Barcelona (2017)

Tal y como se describe en el propio programa, Barcelona quiere aumentar 1 metro cuadrado de verde por
cada habitante en el horizonte del 2030, como se fija en el Compromiso de Barcelona por el Clima. Esta cifra
equivale a 160 hectareas de nuevos espacios verdes. Para conseguirlo, el Ayuntamiento ha definido el
Programa de impulso a la infraestructura verde urbana, que tiene como objetivo mejorar la calidad de vida
de la ciudadania a partir del incremento del verde en la ciudad.

El Programa de impulso a la infraestructura verde urbana es la concrecion del Plan del verde y de la
biodiversidad, en el que el Ayuntamiento establece el objetivo de “alcanzar una infraestructura verde que
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ofrezca los maximos servicios ecosistémicos en una ciudad donde naturaleza y urbe interacttien y se
potencien”.

Se destacan los siguientes objetivos de esta medida: Incrementar la infraestructura verde urbana y ponerla
al servicio de la ciudadania, y Mejorar la infraestructura verde actual para obtener mas servicios
socioambientales.

El Programa define el concepto de infraestructura verde como multiescalar y multifuncional y que funciona
en todos los &mbitos regional y urbano. A pesar que el encuadre de la cartografia es algo mas amplio que el
del PViB, tampoco aparece informacién grafica de la relacién de la infraestructura verde con el territorio.

4.3 Estudi dels Serveis socioambientals dels espais verds de Barcelona. Resum. Barcelona
Regional (2018).

Este estudio afirma que el énfasis del concepto de infraestructura verde radica en maximizar los servicios
ecosistémicos basados en la integracion de soluciones naturales a la ordenacién y el desarrollo territorial.
Por lo tanto, se considera necesario incorporar la documentacion de este estudio en el presente articulo.

El punto de partida de este documento es la determinacién de los servicios ecosistémicos que se pretenden
potenciar en el Pla del Verd i de la Biodiversitat 2020, y la cartografia recogida en este documento se encaja
en el término municipal de la ciudad de Barcelona.

En entornos urbanos, los servicios ecosistémicos se denominan servicios socioambientales, para integrar en
este concepto tanto los servicios ambientales como los servicios sociales o culturales. Estos servicios
culturales, son los que mayoritariamente aportan los espacios verdes que analiza el estudio: aquellos de més
de 0,2 hectéreas clasificados en 4 categorias; parques historicos, parques y jardines, interiores de manzana y
plazas verdes.

Estos servicios socioambientales son; ecolégicos y de regulacion, ocio, deportivos, salud, psicolégicos -
espirituales, sociales - relacionales, ordenaciéon urbana y turismo - economia. El método de andlisis de estos
servicios es el de indicadores representativos de los espacios verdes, generando una matriz de servicios
socioambientales e indicadores. El resultado que obtiene es la valoracién media de cada espacio para un
determinado servicio y un listado de los espacios mas valorados para cada servicio y para el conjunto de
servicios. También analiza la accesibilidad a cada uno de ellos.

El diagnostico final consiste un mapa de espacios que prestan servicios socioambientales y de zonas de la
ciudad con déficit de servicios.

4.4 Propuesta estratégica Cap a un Pla Director per al Parc de la Ciutadella. Elaborado por
Barcelona Regional (en redaccién Plan Director. 2020)

Este documento trata de plantear propuestas y proyectos para el ambito del parque. Destacamos dos de las
lineas estratégicas de trabajo: “la Ciutadella que conecta” y “un parque urbano del siglo XXI”.

En el enunciado de la propuesta se explica que el documento recoge los planes y medidas de ciudad para
ponerlos en comun en la escala propia del parque. Algunos de los documentos que toma de base de trabajo
son: el Pla del verd i de la biodiversitat, 2020. Ajuntament de Barcelona (2013) y la Medida de Gobierno:
Programa de impulso de la Infraestructura Verde Urbana. Ajuntament de Barcelona (2017).

El documento esta en fase de redaccién por lo que no se ha tenido acceso al documento completo. En el
presente articulo se ha trabajado con el plano que aparece en la web de Barcelona Regional, que sitta el
corredor Ciutadella en referencia a los diversos corredores de la ciudad.
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Por otro lado, en la pagina web del Ajuntament de Barcelona se ha podido acceder a los documentos de
sintesis de las sesiones de trabajo con vecinos y entidades del entorno. No aparecen referencias a la

infraestructura verde urbana.

4.5 Pla Director Urbanistic Metropolita. (en redaccié Avang PDU. 2020)

La documentacién del Pla Director Urbanistic es muy extensa y detallada. Para el presente articulo, se trabaja
exclusivamente con aquellos documentos en los que se aprecia informacién relevante para el tema objeto de
estudio. Siendo conscientes de la importancia de la informacién a escala supramunicipal contenida en el Pla,
cabe decir que la informacién con la que se trabaja en el presente articulo se acota al &mbito de la ciudad de

Barcelona.

El PDU identifica, como dos de los diez objetivos que guiaran las determinaciones normativas, los objetivos
de naturalizar el territorio potenciando los valores de la matriz biofisica, y mejorar la eficiencia del
metabolismo urbano y minimizar los impactos ambientales. El documento, tal y como describe en su
presentacion, presenta un modelo urbanistico que naturaliza el territorio potenciando los valores de la
infraestructura verde. Los conceptos de infraestructura verde e infraestructura azul son tratados

ampliamente en el documento.

En la mayoria de las cartografias del Pla consultadas para el presente articulo, se da continuidad a la
informacion contenida, mas alla del limite administrativo del Area Metropolitana. A pesar de ello, destaca
el plano consultado P.01.2 “Estructura urbana y social”, que clasifica los ejes verdes estructurantes
(conectores verdes urbanos) como elementos estructurantes del sistema del verde metropolitano. No
obstante, la representacion cartografica de algunos de ellos se interrumpe en la linea del limite

administrativo.

5. Trazado de la Infraestructura Verde de Barcelona sin consenso

Los diferentes documentos analizados coinciden en determinados conceptos que son de su interés; los
beneficios socioambientales de los espacios verdes, la necesidad de crear una jerarquia en la red del verde,
etc. No obstante, cuando se comparan las diversas infraestructuras verdes descritas en sus cartografias y
textos, se detecta que la imagen definitiva de la infraestructura verde propuesta para la ciudad de Barcelona
no tiene, por el momento, un trazado consensuado.

A continuacién se detallan algunas de las observaciones detectadas.

5.1. Correspondencia en los servicios socioambientales

Como se observa en la Figura 01, los espacios con servicios socioambientales relevantes, representados en
el plano de Serveis socioambientals dels espais verds de Barcelona elaborado por Barcelona Regional, se
mantienen en todas las cartografias como espacios a conectar.
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Fig. 01 Plano de superposicion de los espacios con servicios socioambientales con la cartografia de la infraestructura
verde contenida en la restante documentacién. Fuente: Elaboracion propia.

5.2. Discrepancias en enlaces verdes

Determinados enlaces entre espacios verdes solo aparecen en alguno de los documentos y no en todos. La
superposicion de estos conectores son los que se muestran en el plano de discrepancias. Figura 02

Fig. 02 Plano de discrepancias de todos los documentos entre ellos. La base cartografica corresponde a la superposicion
de conectores de las cartografias consultadas. Fuente: Elaboracién propia.

Estos conectores tampoco aparecen en el PViB, tal y como se muestra en el plano de la figura 03.
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Fig. 03 Plano de discrepancias de todos los documentos entre ellos. La base cartografica corresponde al plano del Pla
del Verde i de la Biodiversitat. Fuente: Elaboracion propia.

5.3. Conectores ecolégicos como ejes verdes estructurantes

A pesar de su terminologia diferente, los conectores ecolégicos que aparecen en el PViB se respetan en el
resto de documentacién analizada, aunque no aparecen de manera evidente en el PDU.

Estos conectores se pueden considerar ejes basicos a partir de los cuales los diferentes documentos afiaden
otros enlaces verdes de interés. En el plano de la Figura 04 se muestra en rojo la red de conectores que
contiene el PViB, superpuesta a la red que configura el resto de documentacién,

Fig. 04 Plano de superposicion de los conectores del PViB con la cartografia de la infraestructura verde contenida en la
restante documentacion. Fuente: Elaboracién propia.
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5.4. Infraestructura verde compleja y sin jerarquia

A pesar que los conectores del PViB se mantienen como elementos de base en todas las cartografias
estudiadas, se observa que no existe una estructura verde ordenada y precisa, que haga facil la comprensién
y lectura del territorio verde urbano.

El PViB detecta la existencia de “espacios de oportunidad” y determina que son instrumentos con los que
desarrollar los conceptos de conectividad y renaturalizacién a incorporar en la trama del verde urbano de
Barcelona. El documento expone que estos espacios de oportunidad, pueden ser de diferentes tipologias y
dimensiones, desde solares desocupados a cubiertas y balcones. Desde este planteamiento, cualquier espacio
puede ser susceptible de ser renaturalizado e incorporado a esta trama, lo que dificulta la definicién de una
red ordenada.

En el PDU se observa una valorizacién de determinados espacios libres como espacios de construccién de
la ciudad, donde algunos de ellos pueden tener relevancia a nivel estructural; “Los espacios abiertos no son
el resto, el remanente o lo sobrante de una ciudad construida sino los espacios de oportunidad y
modernizacién de las metrépolis” (Rubert, 2014).

En los documentos analizados, se reconocen tipos de espacios (figura 05) diversos entre ellos, que forman
parte del sistema del verde. Esta diversidad de tipos hace compleja la comprensién de la infraestructura
verde como sistema ordenado, y dificulta la generaciéon de una infraestructura verde consensuada

Pla del verd i de la biodiversitat, 2020. Ajuntament de Barcelona. (2013)
—espacio natural abierto, —fluvial, —litoral, —bosque, —parque, —jardin, —huerto, —calle arbolada,
—verde en la calle, —estanque y lago, —cubierta y muro.

Mesura de govern del Programa d’impuls de la Infraestructura Verda Urbana. Ajuntament de
Barcelona (maig 2017).

Escala de barrio y pueblo

— arboles en las calles, aceras y setos — muros y cubiertas verdes — parques de bolsillo — jardines
privados — plazas urbanas — verde publico — caminos locales — rutas ciclistas — cementerios —
espacios abiertos institucionales — estanques y arroyos — bosquecillos — éreas de juego — reservas
locales de naturaleza — patios escolares — parcelas — terrenos yermos y abandonados.

Escala de ciudad

— entornos empresariales — parques de ciudad o distrito — canales urbanos — espacio publico urbano
— parques forestales — parques nacionales — orillas de rio — plazas municipales — lagos — grandes
espacios recreativos — rios y llanuras aluviales — instalaciones industriales abandonadas — bosques
comunitarios — espacios de extraccion de minerales — tierras agricolas — vertederos.

Pla Director Urbanistic Metropolita. Coordinado por Area Metropolitana de Barcelona (en redaccién
Avang¢ PDU. 2020)

— Cultivos, forestal, —parques, —playas, —r1ios, rieras y zonas hiimedas, —suelo erosionada, —verde en
parcela, —verde en via publica, —zonas quemadas, —zonas verdes intersticiales.

Fig. 05 Cuadro comparativo de los tipos de espacios que forman parte del sistema del verde, mencionados en los
diferentes documentos de estudio. Fuente: Elaboracién propia.

Los diferentes documentos plantean la ordenacién del conjunto de espacios verdes, en la infraestructura
verde urbana, como un sistema complejo en malla o red, aunque ninguno de ellos describe de una manera
precisa como debe ser ésta.

En todos ellos se apuesta por el verde como factor estructurador del nuevo modelo de espacio urbano, que

se sirve de instrumentos organizativos diversos; corredores, conectores, espacios de centralidad, espacios
de oportunidad, nodos, subnodos... para configurar y estructurar esta malla. La falta de coincidencia en la
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tipologia de espacios que integran esta red y de sus instrumentos organizativos plantea dificultades para la
elaboracién de una infraestructura verde organizada y consensuada.

En la superposicion de las distintas cartografias (figura 06) se observa como el trazado de la infraestructura
verde resultante es compleja y sin jerarquia evidente. Este plano corresponde a la situacion de maxima
cobertura de la infraestructura verde, al incluir todas las propuestas de trazado que se proponen en los

documentos analizados.

Fig. 06 Plano de superposicion de los conectores de las cartografias consultadas. Fuente: Elaboracién propia.

5.5. Matices a la infraestructura verde: Recorridos paisajisticos.

La superposicién de la trama del verde con otras consideraciones relevantes del espacio publico urbano,
contribuye a matizar la infraestructura verde y a poner acentos en puntos determinados del sistema del

verde.

El PDU introduce los recorridos paisajisticos en determinados espacios de la ciudad. No obstante, en la
figura 07 se puede observar que los recorridos paisajisticos que propone (detallados en el plano TPa.05 del
Avang del PDU), no coinciden con los conectores verdes que determina el Pla del Verd i de la Biodiversitat.
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Fig. 07 Plano de superposicion de los recorridos paisajisticos del PDU con la red de conectores propuestos en el PViB.
Fuente: Elaboracién propia.

En cambio, se observa en la figura 08 que los mismos recorridos paisajisticos del plano TPa.05 del Avang del
PDU, coinciden en parte con algunos de los conectores verdes propuestos en otros documentos; Pla Impuls
de la Infraestructura Verda, plano P.01.2 Estructura urbana y social del PDU y en la propuesta estratégica
Hacia un Plan Director para el Parc de la Ciutadella.

Fig. 08 Plano de superposicion de los recorridos paisajisticos del PDU con Pla Impuls de la Infraestructura verda, plano
P.01.2 Estructura urbana y social del PDU y en la propuesta estratégica Hacia un Plan Director para el Parc de la
Ciutadella. Fuente: Elaboracién propia.

Por el carécter supramunicipal del propio PDU, las cartografias presentadas en él abarcan mayor territorio
y enlazan los conectores verdes con las estructuras territoriales. Esto es singular para este Plan, ya que como

88



se observa en el resto, el limite administrativo continda siendo un “limite” para la representacién de los

elementos del paisaje.
5.6. Matices a la infraestructura verde: espacios de interés particular.

Dentro de la estructura urbana se pueden reconocer diferentes espacios de interés particular, segtin su escala
de atraccién y dimensién (barrio, ciudad o metropolitana); equipamientos culturales y sociales,
intercambiadores de movilidad, espacios de afluencia turistica... Estos lugares de acentuaciéon de la
intensidad urbana generan espacios con mayor demanda del uso del espacio publico y, superpuestos a la
trama del verde, permiten introducir matices a la estructura general de la infraestructura verde urbana.

El PDU reconoce la existencia de nodos o “espacios de centralidad” urbana. Son nodos con gran capacidad
de concentracién urbana, que se diferencian del resto por su gran capacidad de atraer ciudadanos y por su
capacidad de favorecer las relaciones vecinales. Son espacios con acumulacién de actividades, movimiento
y de significado, a los que el PDU prevé vincular los itinerarios de uso social.

Como se observa en la Figura 09, estos espacios de centralidad que reconoce el PDU no tienen una
organizacién precisa con la red de conectores prevista en el propio PDU ni en el resto de documentos
analizados. Se observan multiples tipos de relacion; algunos de estos espacios son propiamente nodos
verdes dentro de la red verde, otros estan situados cercanos a la IV y algunos no tienen ningtin vinculo con
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Fig. 09 Plano de superposicion de los espacios de centralidad (local, supramunicipal y metropolitana) detectados en el
PDU con Pla Impuls de la Infraestructura verda, plano P.01.2 Estructura urbana y social del PDU y en la propuesta
estratégica Hacia un Plan Director para el Parc de la Ciutadella. Fuente: Elaboracion propia.

6. Propuesta sintesis: hipotesis para la Infraestructura Verde de Barcelona
A partir de las estrategias observadas en los diversos documentos y cartografias analizadas, se propone una

serie de criterios a tener en consideracién en la elaboracién de la cartografia final de la IV para la ciudad de

Barcelona y que se adjuntan a continuacién;
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e El PDU, como documento de trabajo a escala supramunicipal, establece los conectores que son
necesarios mantener para permitir la conexién con los espacios estructurantes a nivel territorial.

e Los conectores ecolégicos determinados en el PViB son los ejes urbanos principales y estructuran la IV
a nivel municipal.

e Elandlisis a las diferentes escalas de uso de los espacios urbanos, como método para poder caracterizar
y matizar la IV, dotandola de contenido y programa.

e La determinacién de centralidades o nodos puede ser incorporado en la jerarquizacién del IV. Estos
espacios de concentraciéon de actividad urbana pueden ayudar a crear puntos de interés dentro de la
trama del verde, ayudando a ordenarla, jerarquizarla y facilitando su lectura como entidad compleja.

e El uso y la funcionalidad de determinados espacios urbanos pueden contribuir a generar una red
organizada de puntos de mayor intensidad de uso, que permita una lectura ordenada de la
infraestructura verde urbana.

e El uso de conceptos de la disciplina paisajistica como recorridos paisajisticos, visuales, percepcién,
impacto paisajistico, etc., para afiadir nuevos matices en la caracterizacién de los espacios de la IV.

e  Superar el limite administrativo como linea “de corte” en la representacion territorial de la IV.

A falta de una cartografia que exprese de forma unanime la estructura y trazado de la IV, y en base a las
consideraciones anteriores, se elabora un Plano de propuesta de sintesis (figura 10). Dicho plano pone en
comun diversas reflexiones de los documentos analizados y sirve de base sobre la que poder continuar con

el trabajo de investigacion.
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Fig. 10 Plano de propuesta sintesis a partir del trabajo realizado en el presente articulo. Hipotesis para la Infraestructura
Verde de Barcelona. Fuente: Elaboracion propia.
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dispersa.

Resumen:

Las urbanizaciones de la AMB estan caracterizadas por un consumo excesivo del suelo, una muy baja
densidad residencial y poblacional (4viv/ha y 12hab/ha), una monofuncionalidad residencial y una alta
movilidad privada. En el territorio del area metropolitana de Barcelona, las urbanizaciones (124),
representan el 15% del suelo urbanizado (4.200 ha) y habita tan solo el 2% de la poblacion (52.700hab).

En este marco, el articulo se propone, mas alld de presentar la realidad fisica de las urbanizaciones en el
contexto territorial de la AMB, revisar las ideas y conceptos del pensamiento urbanistico para situar la
problematica dentro de las transformaciones producidas en el territorio en estas ultimas décadas.
Comprender los factores que le dieron origen, la caracterizacion de los mismos y las imdgenes que de ellas
derivan. Conceptos como, dispersién, metropolizacién, morfologia urbana, condicién urbana, ciudad
difusa, ciudad dispersa, nos fuerzan imagenes que nos ayudan en la bisqueda de instrumentos analiticos
y proyectuales para reconducir la problematica.

Desde la certeza que la ciudad no es una forma o estructura fisica, sino la proyeccién de las relaciones
sociales, econémicas y politicas entre quienes la habitan, emergen una serie de preguntas que interpelan
algunas afirmaciones y conceptos que intentaremos responder y respondernos,... ;El fenémeno de la
metropolizacién conlleva la respuesta para la reconduccion de la problemaética? j;Pueden estos fragmentos
dispersos, ser parte de una nueva ciudad extensa y territorial? y si asi fuera, es una realidad posible o una
Amaurota* de este nuevo milenio. *posiblemente del griego “sin muros”, la capital de Utopia la isla de Thomas
More.1516.

Key words: scattered urbanization, metropolization, redirection, territorial integration, scattered city.

Abstract:

The urbanization of the metropolitana area of Barcelona share an excessive consumption of soil, a low
residential density (4 dwellings per hectare and 12 inhabitants per hectare), a residential
monofunctionality and a high rate of private transportation. In the metropolitana area of Barcelona,
urbanization areas (124) stand for the 15% of urban land (4200hectares) of the metropolitana area but they
are inhabited by only a 2% of its population (52.700 inhabitants).

A part from introducing the reality of urbanization in the Barcelona metropolitan area context, this essay
focuses on the need of exploring ideas and concepts of urban thought that enable placing the urbanization
specific issues within the bigger context of the transformations that have taken place in the territory in the
last decades. Concepts like dispersion, metropolization, urban morphology, urban condition, scattered
city or networked city provide a background from which to search for analytic and project strategies to
redirect the issue.

From the bottom line that cities are not physical shapes or structures but the expression of the social,
economical and political relationships of its inhabitants, a range of questions emerge. Questions that
address issues that we will try to answer. Does the metropolization process carry an inherent answer to
redirect the aforementioned issue? Can these scattered areas become part of a new large and territorial
urban area? And if so, is it a possible solution or an Amaurota*? *possibily from Greek —meaning without
wall — the capital city of the isle Utopy from Thomas More 1516.
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Las urbanizaciones dispersas en el ambito metropolitano,
contemporizacién y reconduccion de las urbanizaciones dispersas a la
ciudad dispersa.

... la urbanizacion dispersa estd aqui para quedarse, nos guste o no nos
guste, ...no es negando la evidencia o tratando de revertir los hechos ya
acaecidos que conseguiremos conducir el fendmeno”... (Indovina, 2012:60).

Introduccion.

En el momento que escribimos este articulo ocurre una crisis global que nos aisla, nos alarma y nos obliga
al confinamiento social y espacial. Mientras van desapareciendo los espacios como transmisores de
informacién y de relacién, aprendemos a comunicarnos a través de pantallas, en la nube. El mundo real y
material cae bajo la hegemonia del mundo virtual.

Se cuestiona la alta densidad, la falta de espacios abiertos dentro de la vivienda, algunos privilegiados,
sienten el sol, mientras que otros estan confinados en espacios reducidos y patios oscuros sin ventilacion.
Aislados dentro de la ciudad tradicional, caracterizada por estar llena de vida social y de estimulos,
generadora de los espacio que nos garantizan las relaciones, los usos, los niveles de sociabilidad y de
cultura.

Francesco Indovina (2009) nos recuerda que una ciudad marcada por la ausencia del hombre, constituye
un yacimiento arqueolégico, algo que ha sido ciudad y ya no lo es precisamente por aquella ausencia.

Paul Virilio (1996) afirma que el cibermundo comienza a afectar las nociones de territorio, de ciudad y
hasta del propio cuerpo, que estamos frente a una ciudad menos tépica y territorial y siempre mas
teletopica (virtual) y profundamente extraterritorial, en donde la nocién geométrica de centro y de
periferia pierden poco a poco su significado.

Giusseppe Dematteis (1999) amplia el concepto de ciudad y lo sitda en el espacio territorial cuando afirma
que la globalizacién, entendida como el acceso directo de las redes globales de los intercambios y de la
informacién, no es ya una prerrogativa de los grandes centros urbanos, sino que ya esta al alcance de los
sistemas territoriales periféricos y de sus actores locales.

Es en este contexto que se escribe este articulo que, sin quererlo, se pregunta sobre otra forma de ciudad.

1. La voluntad de encontrar caminos de reconduccidn, en la busqueda de
un instrumental teérico.

“el estudio del territorio debe ser, necesariamente, un proceso de aprendizaje

colectivo, no puede ser obra de un solo individuo y debe tener como objetivo
contribuir a la comprension colectiva de los fendmenos que configuran
nuestra sociedad” ... (Indovina, 2012:43).

A partir de la comprension de la realidad fisica del fenémeno de las urbanizaciones dispersas en el &mbito
de la Area Metropolitana de Barcelona analisis que se desarrolla de manera sintética en el punto 2 de este
articulo surge la necesidad de situar la problemética de la baja densidad y de la dispersién de estos tejidos
dentro de las dindmicas de transformacion del territorio de los tltimos afios.

La necesidad de esta “re_insercion territorial- conceptual” tiene como voluntad comprender la posicién que
ocupan dentro del contexto del “territorio metropolizado”, los factores que les dieron origen, la
caracterizacién de los mismos y las imagenes que de ellas derivan. El objetivo es encontrar nuevos
caminos de intervenciéon que superen el ambito especifico de las urbanizaciones (ver punto 2.4)
aportiandonos el marco teérico que nos permita reconducir la problematica desde una perspectiva
territorial mayor.

La relectura de los textos de Fransesco Indovina, de Oriol Nel.lo, de Antonio Font, de Giuseppe Dematteis
y de Manuel de Sola Morales, entre otros, cada uno de ellos desde su especificidad pero todos desde el
compromiso profundo en la planificacién del territorio, nos ayudan en la bisqueda de instrumentos para
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reconducir la problematica. Y es en este sentido que cobra significado la cita de Indovina al inicio de este
apartado, en su proposito de que el estudio del territorio debe ser, necesariamente, un proceso de
”aprendizaje colectivo”.

A partir de este marco conceptual, sintético pero clave en la visualizacion del contexto en el que se inscribe
la problemaética de las urbanizaciones, nos atrevemos a preguntar sobre el concepto de metropolizacién
como un nuevo lugar para las urbanizaciones dispersas y si este nuevo lugar es capaz de recrear la
condicién urbana, clarificando asi la dialéctica entre morfologia y condicién urbana.

1.1. Dispersion, metropolizacidn, nuevas jerarquias. Es la metropolizacion un nuevo
lugar para las urbanizaciones dispersas?

...”El signo fuerte del nuevo mosaico metropolitano es una fuerte
integracion, en un contexto de dispersion”. (Indovina, 2004:37)

Los cambios més recientes en las dinamicas urbanas han incidido de manera significativa en la actual
estructura espacial, funcional y paisajistica del territorio metropolitano. Se ha constatado la tendencia del
territorio a dispersar_se, pero al mismo tiempo, se advierte la voluntad de metropolizar_se.

Es manifiesto que los factores que han activado estos procesos de metropolizacién son basicamente tres; la
modificacion del sistema productivo; caracterizada por la descentralizacion de las actividades
industriales y del terciario de menor valor agregado, la modificacién de la vida cotidiana, caracterizada
por los cambios en la estructura familiar, el incremento de sus exigencias y un crecimiento en la demanda
de servicios y la diversificacién de la renta, caracterizada por el éxito de la ciudad central, los cambios en
los valores inmobiliarios y la consecuente expulsién de grupos de poblacién, en especial, de las capas
medias. La confluencia de estos tres factores han sido determinantes en la activacion de la transformacion
fisica del territorio con la aparicién de maltiples mosaicos de formas diversas, pero todos dentro de una
misma légica posible por las nuevas tecnologias y el crecimiento de la movilidad.

En este contexto, este territorio “metropolizado” esta caracterizado por la flexibilidad de la organizacion
productiva, por la multiplicidad de conexiones horizontales, la apariciéon de identidades locales y el
cambio en las estructuras metropolitanas fuertemente jerdrquicas y mono direccionales dando lugar a
nuevas formas mas complejas. Mientras en la escala macro, aparece una tinica gran estructura difusora en
forma de red, en la escala micro, cada nodo de esta red revela caracteres especificos, identidades
particulares y por lo tanto principios de organizaciéon espacial propios. En términos generales, es el cambio
de una jerarquia hard, dependiente de la ciudad central metropolitana, a una jerarquia soft, resultante de
la difusién en el territorio de actividades, funciones comerciales, servicios y centralidades o puntos de
especializacion diversificados.

La dispersioén en el territorio y las periferias, en la actualidad, ya no son vistas integramente como algo
negativo. En ellas estan presentes cualidades medioambientales que el centro no tiene, se experimentan
cambios en la forma de habitar que las hace atrayentes, aparecen lugares de trabajo y servicios cualificados
esparcidos en el territorio que rompen con la dependencia a la ciudad central a partir de una red de
comunicaciones que permiten, a los sujetos locales, establecer entre si relaciones horizontales directas que
superan cualquier punto geografico.

Ahora bien, estas formas de desarrollos explosionados no se presentan sostenibles a largo plazo, ya que se
comportan como grandes consumidores de suelo y fuentes de contaminacién del aire y del agua..., en este
sentido, Dematteis (1999) nos advierte que estos aspectos negativos, pueden ser controlados, pero para
hacerlo, hay que pensar que se trata de algo estructuralmente nuevo y no una simple dilatacién de las
periferias urbanas a escala territorial. Y por lo tanto, reconocer la estructura, las caracteristicas y las
dinadmicas de este territorio nos ofrece la posibilidad de revertir sus aspectos negativos.

Indovina (2004) completa y desarrolla la idea al afirmar que en este escenario, la dispersion adquiere el
signo ya no de aislamiento sino de conexién e interdependencia y que el proceso en marcha, no es solo
fisico sino también social. Se caracteriza por la tension en las agregaciones, en donde el sujeto se re-agrega,
como se re-compone el fragmento, se mezclan las diferencias, a diversos niveles y en contextos diferentes,
y aparecen como una fuerte aspiracion de la contemporaneidad que, por su carga innovadora, es
indudable que produzca pulsiones de rechazo.
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En sintesis, nos encontramos ante un territorio con una fuerte tendencia a estar mas interrelacionado, con
polos conectados entre si, con polaridades especializadas, con uno o mas centros o centralidades
atrayentes y fundamentalmente con un incremento de flujos de personas, de materiales, de energia y al
mismo tiempo de informacién.

En este territorio metropolizado es donde se sittan los fragmentos de la baja densidad, las
urbanizaciones dispersas, como un agregado mas en esta multiplicidad de mosaicos. La capacidad
transformadora del territorio y la inclusion de los mismos en esta nueva dindmica nos lleva a
preguntarnos si esta nueva estructura territorial, puede funcionar como una ciudad mas extensa pautada
con otras distancias, claramente distinta a la tradicional, pero en la que pueda re_crearse la condicién
urbana.

Y en este aspecto cobra sentido el apartado siguiente que se pregunta si podemos considerar “ciudad” a una
estructura que no responda a los criterios morfotipoldgicos de la ciudad tradicional... y si asi lo fuera ;cuales serian
los ingredientes necesarios para obtener su condicion urbana?

1.2. Morfologia y condicién urbana, ¢ puede obtener el rango de “ciudad” una
estructura que no responde a los criterios morfotipolégicos de la ciudad
tradicional?.

..."No se niega que la condicién urbana se ha generado a partir de la
morfologia urbana (de la ciudad tradicional),....Pero metaféricamente, se
afirma mas bien, que el hijo (la condicion urbana) ha sido liberado de la
“madre” (la morfologia urbana) aunque algunos hijos continiian viviendo en
familia” ... (Indovina, 2012:240).

En pérrafos anteriores, sosteniamos que, una ciudad se caracteriza por sus funciones especificas, por las
relaciones econémicas y sociales, por la cantidad de las dotaciones de equipamientos y servicios, por su
densidad cultural, ingredientes todos que dan forma y definen la condicién urbana.

No hay dudas que ha sido la ciudad tradicional, compacta, intra_muro, la que histéricamente ha ofrecido
el espacio generador de la condiciéon urbana, y seguramente la reflexién mas polémica es precisamente la
ruptura de la relacién entre la morfologia urbana y la condicion urbana. Stefano Boeri, entre otros,
sostiene que, ante los cambios producidos en el territorio, nos encontramos frente a una “nueva”
condicién urbana que nace de una sustancial transformacion de la relacién entre el individuo y el espacio,
y que por lo tanto, necesita para ser representado e investigado, una estrategia de observacién diferente a
la experimentada para la ciudad histérica.

Pareciera ser, que en la época actual la condicién urbana para realizarse ya no necesita de una condicién
fisico morfoldgico especifica y desde distintas voces se aboga por la creacién de una condicién urbana
diferente, que pueda suceder fuera de la ciudad compacta que le dio origen, otorgdndole a una parte
extensa del territorio, el rango de ciudad.

Es aqui, en este contexto, donde nos preguntamos si el fenémeno de la metropolizacién nos ofrece un
lugar para recrear la condicién urbana la que vendra configurada en los diferentes mosaicos territoriales,
en los que, en sus propias relaciones enriquecen las experiencias territoriales.

Ahora bien, no todos estos escenarios “enriquecidos” son portadores de la condiciéon urbana y por defecto
ser considerados “ciudad”, permitiéndonos afirmar que, solamente lo serdn aquellos que promuevan la
integracion e interdependencia del territorio, otorguen la posibilidad de generar masa critica, y que sean
capaces de acentuar las dindmicas de la metropolizacién, aspectos estos positivos para adquirir o reforzar
la condicién urbana.

Indovina (2007), haciendo una apuesta arriesgada, nos completa la idea cuando relaciona los conceptos de
“ciudad difusa, ciudad dispersa". Al definir la “citta diffusa”, pone en imagen la “ciudad de baja
densidad” y al describirlas nos ayuda a comprender los dos fenémenos, sus caracteristicas, sus diferencias
y nos habilita instrumentos proyectuales para incidir en esta nueva ciudad extensa.

Asimismo deja de manifiesto que, la condicién urbana no hay que buscarla solamente en la densidad e
intensidad edificatoria, ni tan solo en la compacidad, sino que sus caracteristicas esenciales hay que
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buscarlas en el &mbito social y que es en el andlisis de las condiciones de vida urbana es donde se puede
reconocer la condicién urbana.

En este sentido afirma que, el rango de ciudad se da cuando una amplia porcién del territorio urbanizado
ofrece gran abundancia y variedad de funciones, caracterizdndose por una amplia dotacién de servicios y
cuando son utilizados por la poblacién que alli vive. Nos presenta asi una ciudad en una situacién fisica-
morfolégica distinta a la de la ciudad tradicional, una ciudad mas extensa pero en la cual se recrean las
relaciones de la sociedad, con condiciones temporales de desarrollo social y econémico.

Desde lo proyectual, Manuel de Sola Morales (2008), acompafia estas visiones, nos acerca y entusiasma a
otra escala de proyecto de ciudad cuando afirma que, el sentido clasico del lugar ha desaparecido, que hay
otro sentimiento del lugar caracteristico y que es el vacio... y que este protagonismo, de los vacios
continuos y contiguos aparece como una nueva condicién de lugar, ya que ni la diferencia ni la repeticién
han ocupado el espacio.

Nos remarca que la fuerza simboélica y convencional de los centros tradicionales (ciudad tradicional
compacta) ha reducido la imaginacién de otros tejidos urbanos y que de manera errénea se renuncia a
entender la mezcla de infraestructuras y vacios, de servicios masivos y pequefia vivienda, de movilidad y
de privacidad, como el terreno figurativo para formas urbanas mas contemporaneas.

2. La comprension de la realidad fisica, tres lecturas y un ensayo
proyectual.

. el punto de arranque de la obra de Indovina si sitiia en el campo del
andlisis territorial, es la voluntad de partir de los hechos, de partir de la
realidad, la realidad es “concreta”....(Brecht) ,...arranca de un andlisis
profundo de la realidad territorial, basado en un cuerpo tedrico muy potente,
casi marcial, ... lo que se trata es de buscar las claves, de aportarnos aquellos
elementos para comprender las dindmicas de transformacion del territorio y
por lo tanto de la sociedad” ... (Nel.lo; 2016: CCCB)

La breve reflexion del apartado anterior, nos abre una nueva etapa de analisis y proyecto, la re_lectura de
los conceptos que se suman y complementan, la asimilacién e incorporacién de los mismos como partes
indisolubles del proyecto nos insta a seguir trabajando.

El convencimiento de que el fenémeno de la metropolizacién nos ofrece un nuevo espacio para recrear la
condicién urbana y la certeza de la posibilidad de reconstruir otro forma de ciudad, nos advierten que la
problematica excede el marco propio de las urbanizaciones y nos abre otros retos a asumir. En primer
lugar, el cambio de perspectiva en el analisis que contenga el saber aprovechar las potencialidades de
esta nueva organizacion territorial.

No obstante la aclaracién anterior, consideramos oportuno presentar el trabajo de andlisis realizado en el
marco de la AMB, el cual posiblemente no incorpore las ultimas reflexiones antes anunciadas, pero
presenta bases solidas para la continuidad del estudio que nos permita encontrar el camino de cémo
intervenir. En este contexto nos permitimos parafrasear a Nello (2016) donde reclama “la voluntad de
comprender la realidad a través del error para contribuir a mejorarlo...”

Realizada esta aclaracion, el trabajo que se sintetiza a continuacién, elaborado en el periodo 2015-2017 “Les
urbanitzacions de baixa densitat en sol urba i urbanitzable a I’AMB”, ha tenido como objetivo reflejar la realidad
fisica del fenémeno, identificar la problematica, describirla, medirla, y captar la complejidad de todas sus
variantes.

En este sentido se plantearon tres lecturas para entender la problemaética; la lectura 1 (el cudndo), nos
permitié conocer la filosofia de implantacién y su evolucién en el proceso de legitimacion; la lectura 2 (el
cémo), nos permitié dimensionar la problemadtica y conocer sus caracteristicas internas y la lectura 3 (el
dénde), nos permitié conocer el contexto territorial de implantacion y el soporte fisico donde se sittan.

Con esta consigna de trabajo se prim6 un esfuerzo en la abstraccion y sistematizacion de la informacién lo
que permitié avanzar algunas hipétesis y lineas estratégicas haciendo del estudio la premisa esencial del
trabajo a la vieja manera de la “ricerche-intervento” de la escuela veneciana de los afios ‘70. En este sentido,
se acomparia un ensayo proyectual para un grupo de urbanizaciones en el municipio de Vallirana, con una
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propuesta de estructuracién acompafiada por una normativa de densificacion que se apoya al soporte
topografico existente.

Fig. 01 Identificaciéon de las urbanizaciones en el territorio del area metropolitana de Barcelona. (Elaboracién propia)

2.1. El cuando. Antecedentes, evolucion del consumo de suelo y de la legitimacion
de las urbanizaciones en el territorio del Area Metropolitana de Barcelona.

El fenémeno de las urbanizaciones dispersas corresponde a los tejidos de viviendas unifamiliares producto
de actuaciones inmobiliarias ejecutadas entre los afios ‘50 y “80 en todo el territorio cataldn, vinculado
principalmente a la segunda residencia y al turismo.

El Plan de Estabilizaciéon de 1959 provocé un potente crecimiento econdémico y aquellos afios fueron
conocidos como la etapa desarrollista espafiola. En este contexto la expansién del fenémeno de la segunda
residencia se vio favorecido, entre otros factores, por el desarrollo econdmico progresivo, las mejoras
salariales, la simplificacion del transporte con la motorizacion individual, y la nueva implantacién de
equipamientos recreativos de gran escala fuera de las ciudades.

En afios anteriores, la frase del presidente Francesc Macia “la caseta i I'hortet”, ya sintetizaba en su
programa politico, la idea de que todo el mundo pudiera disfrutar de una casa y un pequefio terreno en
propiedad, evocando una situacién idilica de bienestar y progreso, reforzada por el anhelo de salir de la
ciudad. La llegada de la guerra supuso la paralizacion de todos los proyectos que acompafiaban este
ideario y no seria hasta los la década de los ‘60 que el fenémeno volveria de forma masiva y transformado
en procesos mas o menos especulativos.

Ante este contexto, cobra sentido profundizar en la evoluciéon del proceso de urbanizacién y de la
problematica en términos de consumo de suelo y de la legitimaciéon urbanistica o no, transcurrido en el
periodo entre el 1956 y 2015, analisis que nos permiti¢ verificar la dindmica entre la aparicion y la
legitimacién y elaborar un relato cronolégico para comprender la evolucién del fenémeno.

Para ello, se ha realizado una doble lectura a partir de la identificaciéon de los primeros indicios de
aparicién de cada una de las urbanizaciones, con la consulta de los vuelos y ortofotoplanos disponibles, y
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al mismo tiempo se la ha contrastado con el planeamiento territorial y/o municipal, permitiendo
determinar su legitimacion.

Fig. 02 y 03. Plan Comarcal de 1953 y las urbanizaciones de la AMB. Grafico que sintetiza los municipios incluidos en
PGM 1976 y aquellos municipios con planeamiento municipal PGOUs. (Elaboracion propia)

Del andlisis del proceso de aparicion se ha constatado que las urbanizaciones se implantaron
mayoritariamente entre los afios 1956-1977 y el proceso de revirtié a partir del inicio de la democracia, con
la aprobacién de la ley de proteccion de la legalidad urbanistica. La comparacién entre la aparicion y el
proceso de legitimacion de las diferentes urbanizaciones, permite sintetizar y cuantificar la evolucion del
fenémeno a lo largo de diferentes periodos:

*  Periodo de 1946 a 1956: Se constata la apariciéon de 21 urbanizaciones con una ocupacién del suelo de
534ha lo que representa el 18% del total de las urbanizaciones del territorio del AMB. De todas ellas,
se encontraban legitimadas, por el planeamiento urbanistico 16 urbanizaciones, representando una
ocupacién del suelo de 417 ha, y un 13% del total de urbanizaciones.

*  Periodo de 1957 a 1977: Se constata la aparicion de 90 urbanizaciones con una ocupacién del suelo de
3.384 ha lo que representa el 78% del total de las urbanizaciones del territorio del AMB. De todas ellas,
se encontraban legitimadas, por el planeamiento urbanistico 67 urbanizaciones, representando una
ocupacién del suelo de 2.151 ha y un 54% del total de urbanizaciones.

*  Periodo de 1978 a 2006: Se constata la aparicion de tan solo 5 urbanizaciones con una ocupacién del
suelo de 113ha lo que representa el 4% del total de las urbanizaciones. De todas ellas, se encontraban
legitimadas por el planeamiento urbanistico 38 urbanizaciones, representando una ocupacién del
suelo de 1.603 ha, y un 31% del total de urbanizaciones. (Este incremento en la legitimizacion
seguramente esta relacionado con la aprobacion de la ley 9/1981 sobre la proteccion de la legalidad
urbanistica).

* Periodo de 2007 a 2015: Se constata la no aparicién de ninguna urbanizacién pero el planeamiento
tiene previsto el futuro desarrollo de 3 urbanizaciones con una ocupacién del suelo de 13ha y que
representan el 2% del total.
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Fig. 04 Evolucion del proceso de aparicion y legitimacién. Comparativa entre ambos. (Elaboracion propia)

2.2. El como, dimensionado, caracteristicas y potencialidades de la problematica.

En el conjunto del territorio de Catalunya se identifican un total de 1.862 urbanizaciones que ocupan una
superficie de 475km2. En este contexto las urbanizaciones de la drea metropolitana de Barcelona (AMB)
representan el 7% (124) y ocupan el 9% (42 km?2) del territorio catalan.

Las urbanizaciones de la AMB estan caracterizadas por un consumo excesivo del suelo, una muy baja
densidad residencial y poblacional (4viv/ha y 12hab/ha), la monofuncionalidad residencial y una alta
movilidad privada. Estas representan el 15% del suelo urbanizado (4.200ha) del territorio de la AMB y las
habitan solo el 2% de su poblacién (52.700hab).
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Fig. 05 Las 124 urbanizaciones de la AMB ocupan 42km2, superficie equivalente a la suma de los municipios de Gava
(31kmP) y Castelldefels (13km?) juntos. (Elaboracion propia)
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El peso relativo de la poblaciéon que vive en las urbanizaciones varia significativamente dependiendo del
municipio a considerar; en el caso de Barcelona solo un 1% de su poblacién vive en urbanizaciones
mientras que si observamos municipios como el de Corbera del Llobregat, el 60% de su poblacién vive en
urbanizaciones. Esta situacion se generaliza y pone en evidencia que son los municipios més pequefios y
paradéjicamente con menos recursos, los que deben asumir el peso de las urbanizaciones, dificultando de
forma significativa la gestién de las mismas.

Teniendo en cuenta el afio de aparicién de las primeras edificaciones, la superficie de las parcelas, el grado
de ocupacién de las mismas y la superficie construida, entre otros, se han caracterizado los aspectos
basicos que definen las 124 urbanizaciones.

Fig. 06 Dimensionado (datos catastrales); superficie, ocupacién y usos de las parcelas. (Elaboracion propia)

Todos estos aspectos que reflejan la realidad fisica de las urbanizaciones, determinan las problematicas
vinculadas a la baja densidad y a cada uno de los parametros analizados permitiendo, al mismo tiempo,
hacer una lectura en positivo y entendiendo las urbanizaciones se presentan como espacios de
oportunidad, con capacidad para intervenir en ellas, adaptarse a nuevas estrategias y modelos.
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Fig. 07 Sistema 7_Collserola, subsistema_B. Dimensionado, explotacion de datos catastrales (afio de aparicion de la
edificacion y superficie de las parcelas. (Elaboracion propia)
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2.3. El dénde, los 10 sistemas y los 42 subsistemas territoriales de analisis y hacia
una clasificacion tipologica de las urbanizaciones

Para una mejor comprensiéon de la problematica se definieron territorialmente 10 sistemas y 44
subsistemas de andlisis a partir de la posicién que ocupan dentro del territorio de la AMB. En un siguiente
nivel de abstraccion se subdividieron en subsistemas que basicamente conforman agrupaciones de
urbanizaciones que satelizan entre si y al mismo tiempo pertenecen al sistema mayor.

Se definen asi, 10 sistemas generales (1+2+3+4+etc), correspondiendo, cada uno de ellos, a un espacio
territorial definido por la topografia, rios y ejes viales, espacio que puede extenderse sobre el territorio de
dos o mas municipios, conformado por un conjunto de urbanizaciones que interacttian entre ellas y no
necesariamente corresponde a un mismo distrito administrativo.

En un nivel inferior, se han identificado los 44 subsistemas (A+B+C+D+etc), donde cada uno de ellos
corresponde a un sistema general. Estos conforman unidades territoriales mas pequefias, agrupacién de
urbanizaciones que acompafian y varian segn su posiciéon dentro de la complejidad del sistema general.

A continuacion se relacionan los 10 sistemas identificados (1+2+3...), y los 42 subsistemas (A+B+C...) que
los conforman:

e Sistema 1_Samonta Garraf, subsistemas A+B+C.

* Sistema 2_Begues, subsistemas A+B+C.

* Sistema 3_Ordal Torrelles, subsistemas A+B+C+D.

* Sistema4 Ordal 340, subsistemas A+B+C+D+E+F+G+H.

* Sistema 5_Ordal BV2425, subsistemas A+B+C+D+E+F+G+H
*  Sistema 6_Castellbisbal, subsistemas A+B+C.

* Sistema 7_Collserola, subsistemas A+B+C+D.

*  Sistema 8 Turd de can Camps, subsistemas A+B+C.

*  Sistema 9_Montcada, subsistemas A+B+C.

*  Sistema 10_Maresme, subsistemas A+B+C.

Fig. 08 Los 10 sistemas y 42 subsistemas territoriales de analisis. (Elaboracion propia)
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Fig. 09 Detalle del Sistema 7_Collserola y los subsistemas que los componen A+B+C+D. (Elaboracion propia)

El analisis por sistemas y subsistemas ha permitido la construccion de un “atlas” que incluye el analisis a

escala 1:15.000 o 1:20.000 de la totalidad de los sistemas, profundiza en los siguientes aspectos, y nos

permite entender el doble comportamiento de los sistemas como binario tinico e integrado.

El encaje territorial y la estructura viaria principal que vincula las urbanizaciones con el resto del
territorio del que forma parte. En este sentido se analiza la relaciéon de las urbanizaciones con los
centros urbanos, polos industriales y con resto de las urbanizaciones de su alrededor asi como las
infraestructuras viarias y de transporte publico que apoya estas relaciones.

La evolucion de la aparicién y legitimacién de las urbanizaciones. Este analisis permite detallar a
través de la lectura de los vuelos oficiales y ortofotoplanos, la aparicién de la urbanizacién (con la
constataciéon de la existencia de la apertura de las calles o de algunas edificaciones) y se realiza la
comparacion con el planeamiento vigente en cada uno de los periodos del planeamiento municipal o
metropolitano.

Las caracteristicas morfoldgicas del territorio, hitos relevantes y paisaje. En este sentido, se analiza
la morfologia del territorio a través de los aspectos fisicos como la altitud, los hitos topograficos
cercanos y que definen el paisaje. Asi mismo se analiza la posicion de la urbanizacién en relacion a la
topografia y su orientacién, permitiendo establecer si ésta se sitla en una zona de pendiente
favorecida por el sol o como en muchos casos, en la proyeccién de conos de sombra.

La cuantificacion de sus caracteristicas internas, con la explotaciéon de datos de catastro e
identificando el afio de aparicién de las edificaciones, la superficie de parcela, la superficie construida,
la ocupacion, los usos y su indice de edificabilidad.

El planeamiento vigente y el historico del planeamiento derivado, exponiendo los parametros que
establece el planeamiento actual asi como las figuras del planeamiento derivado que a lo largo de los
afos han afectado el ambito de cada urbanizacién.

El planeamiento territorial, las reservas y espacios protegidos y la estructura de los espacios libres
y equipamientos. Se analiza el planeamiento territorial y los parametros que regula en el &mbito de
las urbanizaciones en relacién al sistema de espacios abiertos, urbano, viario y de infraestructuras de
movilidad. Se verifica la incidencia de las urbanizaciones en los espacios naturales o dmbitos de
proteccion y los elementos patrimoniales préximos a la urbanizacién.

Las cubiertas de suelo, analizando los diferentes tipos de cubiertas que componen el suelo en el
entorno de las urbanizaciones, permitiendo valorar desde el punto de vista ecolégico y econdmico la
incidencia de la ocupacién del suelo y establecer la relacién de éstas con las superficies forestales o de
cultivos como potenciales de reactivacién.

El estado actual de la urbanizacién. A través del trabajo de campo se describen las caracteristicas de
las urbanizaciones en relacién a la tipologia arquitecténica de las edificaciones, el estado de la
urbanizacién y los servicios urbanos que dispone.
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Fig. 10 Sistema 7_Collserola, subsistema_B. Encaje territorial, aparicién y legitimacion de las urbanizaciones.
(Elaboracion propia)
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Fig. 11 Sistema 7_Collserola, subsistema_B. Morfologia del territorio, topografia, pendientes y conos de sombras.
Estructura de los espacios libres y equipamientos de las urbanizaciones (Elaboracion propia)
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Como parte del documento y a través del andlisis de los aspectos anteriores, se ha elaborado una sintesis
de cada subsistema que agrupa las caracteristicas mas relevantes de cada urbanizacién a partir de la
definicién de su estructura viaria, la localizacién de los equipamientos con sus zonas de influencia, las
actividades existentes y los elementos naturales de valor préximos.

Clasificacion tipolégica, hacia una tipologia analitica.

Con el objetivo de poder identificar caracteristicas y problematicas comunes, la estrategia ha sido, a través
de ocho criterios que consideramos esenciales en la definicién de sus caracteristicas y problematica,
obtener unos baremos y puntuaciones para la elaboracién de una primera clasificacion tipolégica que de
forma asociada nos permitié proponer las primeras estrategias de intervencién.

Los criterios utilizados son; en relacién al grado de consolidacién, a la forma de agrupamiento, a su
tamafio, al régimen del suelo, a su posicién respecto al centro urbano y a la red viaria metropolitana.

A continuacioén se describe graficamente los criterios y los resultados obtenidos:

EN RELACIO A LA FORMA D'AGRUPAMENT EN RELACIO A AL CENTRE URBA EN RELACIO A LA XARXA VIARIA

EN RELACIO A LA XARXA DE TRANSPORT PUBLIC EN RELACIO A LA GRANDARIA EN RELACIO AL DESENVOLUPAMENT DEL PLANEJAMENT

Fig. 12 Criterios para la clasificacion tipologica; en relacion, a la forma de agrupamiento, al centro urbano, a
la red viaria metropolitana y a su tamano. (Elaboracion propia).

Como criterios complementarios, se incorporaron las estrategias urbanas definidas por el Plan Territorial
Metropolitano de Barcelona del 2010 (a reestructurar, reducir y extinguir) y la matriz ambiental,
diferenciando aquellas que se encuentran en espacios fluviales y/o las que acttan como barrera ambiental
de las que no suponen ninguna afectacion en este sentido.
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EN RELACIO A LES ESTRATEGIES URBANES PTMB 2010 EN RELACIO A LA MATRIU AMBIENTAL

Fig. 13 Criterios para la clasificacion tipolégica; en relacion a las estrategias urbanas previstas por el PTMB y a la
matriz ambiental. (Elaboracion propia).

A partir de la interrelacién de estas variables, se han clasificado las urbanizaciones en 3 tipologias basicas:
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Fig. 14 Clasificacion tipolégica (A, B y C). Variables que permiten su clasificacion. (Elaboracion propia)

Urbanizaciones tipo A; corresponden a conjuntos de dos o més urbanizaciones situadas en suelo urbano
con una superficie total superior a 150ha y un tamafio de urbanizacién superior a las 25ha, que se
encuentran aisladas en relacién al centro urbano, con buena accesibilidad, conectadas a la red viaria
principal o secundaria y calificadas por el PTMB cémo Area especializada residencial (ARE) a
reestructurar.

En relacion a su tejido se caracterizan por disponer de espacios a medio consolidar con piezas de suelo sin
edificar (haber consumido entre el 50-80% de la ocupacién prevista), espacios libres sin urbanizar, no
disponer de equipamientos y con elementos y servicios urbanos que presentan deficiencias. Estas
caracteristicas permiten asociarlas a la intervencién de estructura y centralidad suburbana, referidas a
generar un espacio de centralidad como estrategia de complejidad.

Urbanizaciones tipo B; corresponden a urbanizaciones situadas en suelo urbano que no forman conjuntos
con otras urbanizaciones que tienen una superficie superior a 25ha, se encuentran contiguas o aisladas de
los centros urbanos, con relativa buena accesibilidad, conectadas a través de la red viaria secundaria o
local y calificadas por el PTMB cémo ARE a reestructurar.
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En relacién a su tejido se caracterizan por tener un nivel de consolidacién alto y déficits en las obras de
urbanizacion. Estas caracteristicas permiten asociarlas a la contencién y reduccién parcial de su ambito,
reformulando sus limites, y generando més densidad.

Urbanizaciones tipo C; corresponden a urbanizaciones situadas en suelo urbano o urbanizable, que no
forman conjuntos con otras y que tienen una superficie inferior de 25ha, estdn aisladas de los centros
urbanos, con mala accesibilidad a través de la red viaria local y previstas cémo ARE a reducir o extinguir
por el PTMB y/o que acttian como barrera en relacion a los corredores ambientales existentes.

En relacion a su tejido se caracterizan por tener un nivel de consolidacién nulo o bajo. Estas caracteristicas
permiten asociarlas a la intervencién de reduccién y/o extincién, basada en suprimir la reserva de suelo
urbanizable en su totalidad y clasificar su ambito como suelo no urbanizable.

Fig.15 Estrategias globales selectivas; Estructurar/re_centrar, Contencion/compleciéon, Reduccién/extincion.
(Elaboracion propia)

2.4. Sistema 4 _Ordal 340, subsistema B, un ensayo proyectual de tres escenarios y
una normativa con tres velocidades.

Se presenta, a continuacién, una sintesis de la propuesta realizada sobre uno de los sistemas territoriales.
Se trata del Sistema 4_Ordal 340, subsistema_B.

Este subsistema, esté caracterizado por un grupo de cinco urbanizaciones que ocupan 300 ha. Su situacion
en el encaje territorial nos permite afirmar que estd dotado de una buena accesibilidad y en relacién a su
posicién estratégica conforman una centralidad potencial entre los municipios de Vallirana y Olesa de
Bonesvalls vinculados por una carretera interna (calle de Baix Llobregat, Comtes d’Arruga y Pais Basc) y
su relacion directa con la N340.
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Fig. 16 Encaje territorial del S4_Ordal 340, subsistema_B. (Elaboracion propia)

El conjunto lo integran 1.065 parcelas de las cuales el 15% atin estan sin edificar. Presenta una densidad
bruta residencial media de 3viv/ha y una densidad poblacional de 6hab/ha. Mas de tres cuartas partes de
su territorio presenta una topografia con pendientes mayores al 25% y, en algunos sectores, mayores al
50%. Presenta carencias de servicios urbanos bésicos (cloacas) y graves problemas de gestion urbanistica.

Con respecto a los aspectos socio-econémicos, el peso de la primera residencia es del 60%, el indice de
envejecimiento (cociente entre el nimero de personas de 65 afios en adelante y el namero de jovenes
menores de 15 afios) varia segtin la urbanizacién, del 50 al 120 y la poblacién en su mayoria se compone de
trabajadores asalariados, en su mayoria propietarios pero atn con hipotecas que gravan sus viviendas.

Fig. 17 y 18. S4_Ordal 340, subsistema_B. Densidad residencial. Conectividad ecolégica y re_naturalizacion. Parcelas
y edificaciones que generan barrera. (Elaboracion propia)

A partir de esta sintética diagnosis y con el fin de ofrecer una respuesta que supere los aspectos fisicos y
ayuden a revertir sus problematicas, resolver sus déficits y ofrecer un escenario futuro que mejore la
habitabilidad del tejido existente, se proponen cinco acciones estratégicas:

1. Potenciar la conectividad ecolégica e re_ naturalizacién: partiendo de la necesidad de conectar los
espacios naturales, se han detectado los corredores naturales y su paso por parcelas (construidas o no)
que se sitdan en posiciones estratégicas para recuperar la conectividad ecolégica y garantizar la
continuidad de los corredores.

2. Procurar una estructura urbana de soporte que incluya calles y espacios publicos: con el objetivo de
reestructurar, se plantea la necesidad de dotar una estructura urbana de soporte suficiente, y se
propone una jerarquizacion de la estructura viaria, calles principales, vecinales y paisajisticas, asi
como la creacion de espacios de centralidad, proponiendo cuatro centralidades de diferentes escalas
donde se incorporan nuevos equipamientos, viviendas con tipologias diferentes, viviendas publicas y
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nuevos espacios de servicios. Asimismo se refuerzan los puntos de intercambio con espacios de
aparcamiento coincidentes con las paradas de transporte publico para promover la intermodalidad.

3. Promover una densificacion selectiva: se propone una normativa que se apoya en las caracteristicas
de las parcelas en relacion al tamafio y geometria, el volumen construido y la topografia sobre la que
se asientan y con diferentes “velocidades”, de completamiento intensivo, semintensivo y de
reduccién/extincion. (ver desarrollo mas adelante).

4. Incorporar nuevos equipamientos y servicios: a partir de la propuesta de la densificacién y teniendo
en cuenta el incremento de poblacién resultante de la misma, se proponen nuevos equipamientos en
base a los estandares de unidades de vivienda. Se distribuyen con criterios de escala en relacién a
cada uno de los centros, o en piezas vacantes periféricas a las urbanizaciones favoreciendo las
relaciones entre urbanizaciones y los tejidos preexistentes yuxtapuestos (tejidos residenciales en forma
de ntcleo y poligono de actividades econémicas).

5. Implantar criterios de sostenibilidad: de manera complementaria se incentivan medidas y/o
actuaciones transversales enfocadas a la mejora la sostenibilidad energética y autogestion a través de
la mejora de la eficiencia energética en las edificaciones existentes y promoviendo el uso de energias
renovables. Asimismo se hace una apuesta clara para la mejora del transporte ptblico, con el objetivo
de mejorar la movilidad y fomentar la intermodalidad, identificando lugares nodales de intercambio
que permitan implantar zonas de aparcamiento disuasorio que, con un sistema de transporte publico

mas eficiente y frecuente, constituyan intercambiadores entre el transporte privado y el colectivo.

Fig. 19 y 20 Propuesta de estructura urbana, jerarquizacion viaria y centralidades. Desarrollo de una centralidad con
incorporacion de equipamientos, dotaciones, servicios, y variedad tipoldgica residencial. (Elaboracion propia)

Fig. 21 Equipamientos actuales y propuestos. Radios de influencia de 400 y 800 metros segun el tipo de equipamiento.
(Elaboracion propia).
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Densificacion selectiva tres velocidades y tres escenarios.

Para llegar a densidades mas sostenibles que las actuales, se propone densificar el tejido existente. Para
ello se elabor6 una normativa que se apoya en las caracteristicas del parcelario, la edificacién existente, y
las pendientes (20%, +25% y +50%). A partir de modelos arquitecténicos se ha elaborado un decalogo de
capacidad méxima para cada tipo de parcela planteado una posible densificacién. Se proponen dos tipos
de modelos tipolégicos uno basado en estrategias de sub_parcelacion (division unifamiliar) y el otro través
de la conformacién de “conjuntos” de viviendas (tipologia plurifamiliar).

Fig. 22 Propuesta de intensificacion de las parcelas segun su capacidad interna y el soporte topografico. Estudio hacia
una normativa de densificacion. (Elaboracion propia)

109



En este sentido, el ensayo plantea 3 posibles escenarios en funcién de la capacidad parcelaria y su
ubicacién dentro del conjunto:

*  Escenario 1, de unifamiliar a plurifamiliar: Se propone realizar una densificacién homogénea
del conjunto, sin cambios en la estructura interna de las parcela, permitiendo la vivienda
plurifamiliar (con un maximo de 2 por parcela) en todas las parcelas residenciales existentes. En
este escenario se pasa de 1.065 viviendas y una densidad de 4viv/ha, a 2.130 viviendas y una
densidad bruta residencial de 7 viv/ha.

* Escenario 2, de nuevas centralidades: Se propone realizar una densificacién puntual, con la
creacién de 4 centros donde se incrementan las viviendas y su tipologia y régimen y se localizan
los nuevos equipamientos, servicios y usos diferentes. Fuera de estos centralidades, en el resto de
tejido existente no se interviene. En este escenario se pasa de 1.065 viviendas y una densidad de
4viv/ha a 1.941 viviendas y una densidad bruta residencial de 6viv/ha.

* Escenario 3 de nuevas centralidades y una normativa de diferentes velocidades: Se propone
realizar una densificacién selectiva, contemplando la creacién de 4 centros combinados con una
densificacién progresiva a tres velocidades; intensiva, corresponde a las zonas de menor
pendientes localizada en dmbitos inmediatos a las centralidades y vinculada a la red viaria
principal; semiintensiva corresponde a las zonas de pendientes medias localizada en ambitos
cercanos pero no inmediatos a las centralidades; de contencién o extinciéon corresponde a las
zonas de fuertes pendientes comprometen la conectividad ecolégica y la infiltracion de la
naturalidad. En este escenario se pasa de 1.065 viviendas y una densidad de 4viv/ha a 2.985
viviendas y una densidad bruta residencial de 10viv/ha.

centralitats © 279.369m*  14%

reompliment intensiu 542413 m?  31%
reompliment semintensiu ® 652.641m?  43%
extincié - reduccio ® 215.737m*  12%

1.710.544 m* 100%

Fig. 23 Escenario 3, propuesta de densificacion selectiva. Tres nuevas centralidades y una normativa de diferentes
velocidades. (Elaboracién propia)
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3. La metropolizaciéon: un nuevo lugar para la baja densidad, de las
urbanizaciones dispersas a la ciudad dispersa.

..."El proceso que estamos analizando tiende a afianzar una demanda de
ciudad en un dmbito territorial. No se trata de un rechazo ni de una
tendencia antiurbana; esta nueva demanda de ciudad mas bien hace frente a
la fragmentacion que ha sido facilitada por las posibilidades surgidas con el
aumento de la movilidad y ha venido determinada por las modificaciones de
los procesos productivos, las innovaciones tecnoldgicas y los cambios y las
costumbres...” (Indovina 2007:19)

Expuesta la realidad fisica de las urbanizaciones, constatadas sus diferencias, particularidades y
potencialidades, se reconoce en todas ellas el alto coste econémico, social y medioambiental que
representan. La carga que significa para las administraciones locales, sostener, proveer los servicios
basicos y resolver importantes problemas en la gestion urbanistica, problemas que no son menores para
algunos municipios en los que las urbanizaciones representan el 95% del suelo urbano y en las cuales
habita entre el 60 y 70% de su poblacion.

Asumiendo esta realidad, y con la voluntad de reconducir la problematica, este apartado toma posicion al
respecto del que hacer y busca instrumentos del como hacerlo. En este marco nos preguntamos, cual es
nuestra posicion frente a la problematica, y a partir de esa posicion, cuales son los objetivos e instrumentos
capaces de dar una respuesta que incluya todas sus variantes y escalas.

3.1. Posiciones operativas, el qué hacer y el como hacerlo.

Las dinamicas de la dispersién e integracién, ambas caracteristicas de la metropolizacién, estan llenas de
potencialidades pero también de riesgos, que empujados por un cimulo de intereses parciales, hacen que
el nuevo espacio, acontezca en un territorio “ambientalmente insostenible, funcionalmente ineficiente, i
socialmente insolidario” (Nel.lo 2001:134).

Los aspectos positivos y negativos, que presentan las dindmicas del territorio, conjuntamente con otros
aspectos especificos del ambito de las urbanizaciones, han sido expuestos largamente en diferentes
seminarios y mesas de trabajo y nos habilitan a las preguntas facticas sobre el qué hacer y el cémo hacerlo.

Sobre el qué hacer, se han presentado ya, dos posiciones extremas, negacionistas pero opuestas entre si; la
primera, con la posicién explicita de extinguir_las, refuerza la negaciéon de los factores sociales que la
generaron y de una realidad fisica existente con derechos urbanisticos o no; la segunda, con la posicién
explicita de favorecer_las, ve la imposibilidad de poner freno a una dinamica existente, hace una apuesta
clara a favor del mercado, negando los costes y dafios econémicos y ambientales que las mismas provocan.

Se anuncia una tercera, la que al adherirnos nos compromete a trabajar para ello, cuya posicién explicita es
la de aceptar_ las, reconocer la problematica como causa y efecto de las condiciones sociales, econémicas y
culturales, pero al mismo tiempo propone corregir-las en sus efectos negativos, es decir re_conducirlas.

La aceptacién de esta realidad existente abre la segunda pregunta sobre el cémo hacerlo, cual es la
respuesta adecuada, y cudles son los instrumentos, proyectuales y legales que nos permitirian alcanzar los
objetivos para su reconduccién.

En este sentido se nos presentan dos retos; el primero se sittia en alcanzar aquellos objetivos encaminados
a lograr una mejora en la habitabilidad de su espacio propio, activando politicas de densificacion,
moderando costes, promoviendo, como hemos visto en el ensayo proyectual (ver 2.4) una nueva
estructura; una densificacion selectiva con variedades tipoldgicas; la suma de centralidades con la puesta
en valor de identidades locales; la incorporacion de servicios y equipamientos publicos, etc. Acciones
encaminadas a responder con nuevas reglas pero todas operando en el espacio propio de las
urbanizaciones, espacio que se nos presentan insuficientes.

El segundo reto, nos sittia en el contexto de la metropolizacion, en la posibilidad de recrear la condicion
urbana fuera de la ciudad tradicional, situacién que nos obliga a comprender la posicién de los
fragmentos como parte del nuevo contexto territorial. Nos insta a sumar otros instrumentos del proyecto,
a hacer un cambio en la perspectiva de analisis, a ser capaces de identificar las potencialidades de esta
nueva organizacion territorial, a ser capaz de encontrar las oportunidades que minimicen los riesgos y
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sobretodo alcanzar proyectos contenedores de respuestas que superen la forma y alcancen soluciones de
carécter funcional y social. Retos todos ellos, que nos ayuden a construir la ciudad dispersa metropolitana
que se relaciona y vincula con la métrica de otras distancias.

Se nos presentan asi dos objetivos_retos y dos escalas de respuestas; la primera, la que opera en el espacio
propio o del grupo, y la segunda, la que se abre al territorio y nos obliga a abstraernos dentro de un
territorio metropolizado y sin fronteras.

En este contexto, resulta necesario la comprensioén de la estructura territorial sobre la que trabajamos y
para ello, la definicién de Antonio Font (2004) sobre la estructura espacial la regién metropolitana de
Barcelona es oportuna. La explica como una distribucion geografica de centralidad urbana extendida y
sometida a una progresiva metropolizacion y evolucién hacia estructuras espaciales de caracter reticular.

De forma complementaria y propositiva, O. Nel.lo (2001) propone que la metrépolis de Barcelona y toda
Catalunya, se debe articular como un conjunto de espacios de convivencia econémicamente eficientes,
ambientalmente respetuosos, funcionalmente viables y socialmente solidarios. Es decir una ciudad
integrada por ciudades “una ciudad de ciudades”.

3.2. El nuevo contexto, dos retos, dos objetivos y dos escalas.

Han pasado 20 afios de la descripcion de Font y de la propuesta de Nello y las dinamicas propias del
territorio, econémicas y sociales, mas que invalidar el modelo lo han confirmado y acentuado.

Es en esta nueva organizacién territorial donde se insertan los 10 sistemas y 44 subsistemas de
urbanizaciones de la AMB que, a manera de grandes constelaciones en un territorio explosionado mayor,
comparten servicios y su propia funcionalidad (ver 2.3). Estos 10 grandes sistemas que conforman las
urbanizaciones de la AMB, se comportan como “sistemas funcionales urbanos reconocibles”, con una
presencia elevada de extensiones continuas de urbanizaciones de baja densidad conformando ambitos y
escalas geograficas de tan solo unas decenas de kilémetros.

Fig. 24 y 25 Reconocimiento de los sistemas funcionales urbanos; valores funcionales, paisajisticos y de la estructura
de la movilidad (Elaboracion propia)

Sobre este territorio, podemos re_escribir ambitos radiales entre 5/8 km, que interactdan con otros
sistemas en una extensién de 10/16 km. Distancias que, parafraseando a Dematteis, se presentan como el
equivalente en la época del automévil y de los medios de comunicacién répidos, a lo que eran en la ciudad
tradicional, los recorridos a pie o en carruajes (recorridos aproximados; recorridos entre 10 y 20 minutos en
coche con una velocidad de 50 km/h, recorridos en bicicleta de 30 minutos y a pie de 1,20 horas).

Estas nuevas estructuras territoriales, nos permite confirmar una nueva dimensién de la problematica en
la cual, tanto la realidad de cada urbanizacién o de su agrupamiento inmediato, ya no es ajena a un
contexto mayor en el que interactdan, y se inscriben, no solamente con la sumatoria de sus problemas
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internos sino también con los aspectos positivos de su capital fisico, social y econdmico generando nuevos
escenarios emergentes, donde estos fragmentos urbanos de baja densidad juegan un papel fundamental y
complementario.

Indovina (2007) nos desafia al afirmar que el compromiso del urbanismo hoy, deberia constituir el de
querer aumentar los rasgos urbanos de la ciudad dispersa, y nos plantea como objetivo esencial fortalecer
y exaltar el proceso de integracion territorial, para avanzar hacia la configuraciéon de verdaderas
metropolis territoriales, entendidas como dreas urbanas policéntricas integradas por territorios extensos y
de alta calidad ambiental.

vt
.

r——

Fig. 26 El valor de las centralidades lineales conjuntamente con la alta calidad ambiental del recorrido. (Elaboracion
propia)

Estas grandes metrépolis estdn articuladas sobre un conjunto de nticleos urbanos con un nivel de servicios
y actividades econdmicas capaces de garantizar la condicién urbana tanto en su interior como en su
entorno. La importancia de los ejes viarios que estructuran cada uno de estos sistemas, corresponden a
antiguas carreteras que los relacionan con el resto del territorio metropolitano. En la actualidad devienen a
manera de “strade mercato” donde se localizan una serie de actividades comerciales y de servicios, que por
la propia incapacidad y/o imposibilidad de ser alojados dentro de las ciudades, se han situado sobre estos
ejes viarios de gran accesibilidad transformdndose asi mismo como espacios de venta y produccion.

Estos ejes vinculan y estructuran los pequefios nicleos urbanos pero también atraviesan los tejidos de las
mismas. La intensificacion de este eje viario puede constituirse como lugar de fuerte intensidad, de
servicios y de representatividad social. Un nuevo lugar de “centralidad colectiva lineal” ligado a la
presencia de pequefios centros y de dreas de residencia dispersa. En este sentido, la estrategia deberia
apuntar a reforzar su carécter, dotarla de servicios y de la infraestructura adecuada, en la que se debera
redisefiar su seccién y sus espacios asociados, reforzando la movilidad activa y promoviendo la
intermodalidad.

Estas afirmaciones nos acercan a la convicciéon de que el mismo proceso supone una contribuciéon
importante con la ruptura del aislamiento, y es el lugar donde se pueden dar las ocasiones de socializacién
y de encuentros generados por la necesidad de movilidad que una estructura territorial de este tipo
supone. Resulta posible imaginar, desde el punto de vista funcional y de uso del territorio, estos
asentamientos residenciales, en un territorio metropolizado caracterizado por actividades productivas
difusas, polaridades de servicios especializados, centros de asentamientos residenciales histéricos, una red
densa de conexiones viarias que remarcan los viejos caminos histéricos que han organizado el territorio, y
con una alta movilidad de personas, informacién y de mercancias.
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Fig. 27 Esquema conceptual de integracion en un area territorial policéntrica y reforzamiento de las centralidades
lineales. (Elaboracién propia)

En este sentido, y a manera de conclusién inconclusa, se apuesta y se asume pensar la urbanizacion
dispersa dentro de este territorio metropolitano mas extenso e integrado, constituido por estas verdaderas
metropolis territoriales que sean capaces de garantizar una nueva condicién urbana reforzando las
interrelaciones que de ellas se derivan. Los ingredientes que se nos presentan son aceptar la difusion,
trabajar la densificacién, reconocer las centralidades lineales, apostar por una multipolaridad de
estrategias en las urbanizaciones, pero principalmente reforzar la integracién.

Hasta el momento solo hemos experimentado en el ambito propio de las urbanizaciones, nos espera el reto
de avanzar sobre un territorio mayor..., sospechamos que no sera facil salir de los limites, de los moldes o
de las maneras o formas del proyecto de la ciudad continua. Se abren caminos con otras distancias, y con
vacios continuos y contiguos, un nuevo espacio figurativo para formas urbanas més contemporaneas.

En estas l6gicas del vacio se suman los objetos, se potencia la distancia, aparece la distancia interesante, las
polaridades, los centros, los tejidos industriales yuxtapuestos, los bosques y las planas agricolas
abandonados y entre todos ellos se entremezclan los flujos fisicos y virtuales.

El proyecto nos emociona, y apetece comenzarlo. ;Es el Plan Director Urbanistico Metropolitano del AMB
(PDU) una oportunidad?

Fig. 28 Esquemas de integracion de la ciudad dispersa. Vall Baixa PDU (Elaboracién propia)
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Resumen:

Este estudio analiza once parques metropolitanos de la ciudad de Quito, con el fin de entender cémo el
tratamiento de sus bordes influye en la cantidad de visitas que reciben y cémo el déficit en la frecuencia de
uso pone en evidencia la falta de relacién con su entorno urbano-barrial.

En 1988 el acelerado crecimiento especulativo de la ciudad preocupé a las autoridades, pues los
asentamientos podrian localizarse en 4reas de riesgo. Con el proposito de limitar el crecimiento urbano, ser
dreas de proteccién ecolégica y al mismo tiempo ofrecer equipamientos verdes recreativos; se propusieron
parques metropolitanos de grandes extensiones. Sin embargo, la falta de planificacion para su localizacién
ocasiondé que estos nuevos espacios no posean una adecuada relacién con su entorno ni una facil
accesibilidad, fragmentando la ciudad e impidiendo el desarrollo saludable de la vida urbana a sus
alrededores. Cémo consecuencia de lo descrito, aparece la subutilzacion de estas enormes superficies.

El articulo presenta la influencia de cada parque metropolitano en base a su superficie y se realizan andlisis
comparativos de la cantidad de visitas que reciben, para evidenciar la problematica de subutilizacién de este
tipo de espacios. Ademads, se estudian y comparan las conexiones de cada parque con la ciudad y su
accesibilidad y se determina la permeabilidad mediante el calculo del porcentaje del tipo de borde.
Finalmente, se presentan algunas pautas de disefio de los perimetros de los parques metropolitanos que
faciliten la relacién espacio publico verde - ciudad.

Key words: Public space, Quito, metropolitan parks, urban landscape, park accessibility

Abstract:

The study compares and analyzes eleven metropolitan parks in Quito, to understand how does the
treatment of the borders affect the number of users and how does the frequency of visitors evidences the
lack of relationships between park and neighborhood.
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In 1988 the authorities were worried about the quickly speculative growth of the city and the danger of
settlements locating in risky areas. They came up with the idea of large metropolitan parks to limit urban
growth, provide protected areas and recreational green facilities. However, in the absence of time for
planning the locations, these new spaces did not have a proper connection with their surroundings nor easy
accessibility. Therefore the parks divide the city and difficult a healthy development of urban life in its
surroundings. As a consequence, these enormous surfaces are underused.

The article presents the influence of each metropolitan park based in their area and compares the results
with the number of visitors they get; therefore evidence of the underutilization problem in this type of space.
There is also an analysis of the connections between park-city, the accessibility of each one, and a calculation
of the percentage of border permeability. Finally some design guidelines for metropolitan parks perimeters
are presented to facilitate the relationship between green public spaces and city.
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Antecedentes

1. Definicion: Espacios publicos verdes con restriccion de acceso

En la actualidad las grandes ciudades requieren de espacios de recreacién para la poblacion y un elemento
importante del espacio publico urbano son los parques. Jordi Borja y Zaida Muxi (2000) definen al espacio
publico como espacios que permiten el encuentro de personas, la expresién colectiva sin distincién social,
favoreciendo la apropiacion progresiva del lugar. De igual manera existen investigaciones sobre los
beneficios de los parques para el bienestar fisico, mental y social de la poblacién; la actividad fisica en la
naturaleza permite mejorar la calidad de vida, dejando atrés el estrés y el sedentarismo (Sallent, 2008). Segtin
el Plan General de Desarrollo Territorial del Distrito Metropolitano de Quito, el espacio publico articula y
facilita la circulacién en la ciudad y permite el encuentro de personas al aire libre (MDMQ), 2015).

Stephen Wheeler (2015) afirma que tradicionalmente los espacios ptblicos han servido a las comunidades
para reuniones y protestas politicas, y que las dreas exteriores con restricién de acceso dificultan el desarrollo
de esas actividades sociales. Asimismo, Mandanipour (1996) sostiene que el espacio publico no esta
controlado por individuos u organizaciones privadas que regulan las entradas, si no que estan abiertos a
todo tipo de usuarios.

Sin embargo, en la ciudad de Quito, muchos de estos espacios verdes se han cerrado a la ciudad con bordes
cercados o amurallados que dificultan el acceso; como si se tratara de construcciones cerradas con entradas
reguladas por horarios y exclusivo para unas pocas personas. Los parques no se relacionan con las
construcciones aledafias pues éstas los ignoran con muros ciegos, ocacionando que estos espacios sean poco
atractivos y que en algunos casos se encuentren abandonados.

Las problematicas que puede presenter un parque con déficit de permeabilidad en sus bordes se incrementa
cuando la extencion del parque es mayor; interrumpiendo las dindmicas de la ciudad y generando lo que
Jacobs (2011) denomina como “vacios fronterizos”, un espacio extenso donde se desarrolla un tinico y
masivo uso y cuyos perimetros causan efectos fisicos sobre sus alrrededores irrumpiendo con las cualidades
del lugar.

2. Contexto Historico

La ciudad de Quito se ubica en la cordillera de los Andes, en las faldas occidentales del volcan Pichincha.
La topografia del territorio presenta escarpadas pendientes tanto al oeste como al este y gran cantidad de
quebradas descendentes. Debido a estas caracteristicas, el crecimiento de la ciudad se basé en un centro
consolidado y un crecimiento perimetral longitudinal que se extiende tanto al norte como al sur. Si bien
éstas condiciones han aportado cualidades paisajisticas y ecolégicas a la ciudad, también representan zonas
de riesgo para la poblacion.

En la década de los 60, el acelerado crecimiento urbano de Quito provocé que las autoridades formularan
varias propuestas de planificacion de la ciudad que pronto quedaron obsoletas (Carrién, 1993). Para 1988 el
60% de la ciudad se habia desarrollado por medio de la especulacién; espacios dispersos y desarticulados
no planificados con un 36% de area vacante (Carrién, 1993). Considerando las caracteristicas del territorio y
la preocupacién de que los asentamientos pudieran localizarse en areas de riesgo o de proteccion ecolégica,
nacié una preocupacién ecolégica plasmada en el “Plan Quito 1980”, en el cual se definen cuatro tipologias
de parque: barrial, zonal, sectorial y metropolitano; ademds de la creacion de areas de bosque protegidas,
con el fin de dotar a la poblacién de equipamientos verdes recreativos que hasta entonces eran escasos
(Ordenanza 2092; 1981). La norma establece que un parque metropolitano tiene potencial turistico y por ello
una influencia mayor a la ciudad, ya que puede ser local, nacional e incluso internacional. El 4rea minima
de un parque metropolitano son 50 ha y la ciudad (con poblacién base de 50 000 habitantes) debe ofrecer un
metro cuadrado de parque metropolitano por habitante (Ordenanza 2092; 1981). En base a estas nuevas
normas y al presupuesto que se les destiné a areas verdes en los afios posteriores, parques como La Carolina,
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La Alameda y El Ejido, ubicados en zonas planificadas y ya consolidadas de la ciudad; mejoraron su calidad
y atractivo con diversidad de actividades.

Para cumplir con la normativa, la municipalidad buscé terrenos vacantes o con baja densidad de edificacion
para declararlos espacios de utilidad publica y posteriormente convertirlos en parques metropolitanos. Los
parques Rumipamba, Guangiiiltagua, Guapulo, La Armenia, Chilibulo, Metro Sur y Cuscungo surgieron de
expropiaciones, no estaban contemplados dentro de un planeamiento urbano y por lo tanto son de dificil
acceso.

El parque Bicentenario es el altimo parque declarado como metropolitano. En este sitio hasta el afio 2013,
funcioné el antiguo aeropuerto internacional de la ciudad, que ante el crecimiento y densificacion de los
barrios aledafios fue relocalizado. En 2008 se realiz6 un concurso internacional para planificar la
transformacién de uso y se lo denominé “Parque del Lago”. El plan se constituye de amplias dreas verdes,
bosques, humedales, areas de eventos y canchas removiendo los remanentes de galpones y gran parte de la
pista de aterrizaje. Hasta el momento muy poco de este plan se ha realizado, los galpones abandonados, el
cerramiento y la pista continuan en el sitio.

A continuacién, analizaré diferentes variables para determinar cémo influye el tratamiento de los bordes de
los parques en la cantidad de visitas que reciben.

Metodologia para medicién de influencia de los parques metropolitanos en
Quito

Para evidenciar la relacion existente entre el deficit de permeabilidad y la subutilizacién de estos espacios
de gran escala, se escogieron 11 parques metropolitanos de la ciudad de Quito para compararlos en diversos
ambitos presentados a continuacion.

Los parques metropolitanos considerados en el andlisis son: Bicentenario, Rumipamba, La Carolina,
Guangtiiltagua, Itchimbia, Cuscungo, Chilibulo, Las Cuadras, La Armenia y Metropolitano del Sur
(Metrosur). A éstos agregué el parque Guapulo que, si bien atin no consta como metropolitano, posee las
dimensiones y las cualidades para volverse uno.

En el analisis se incluy6 el Parque Metropolitano La Carolina, para comparar los efectos de los bordes no
permeables con un borde abierto que se mantiene en movimiento diario y continua relacién de uso con su
entorno.

Se inici6 la comparacion con el andlisis de radios de influencia en base al area de cada parque y mostrando
su cobertura en la ciudad. Después se realizaron mapeos de radios de influencia y cobertura, pero esta vez
en base a la cantidad de visitantes que llegan al parque mensualmente; puesto que su impacto real en la
ciudad se mide por la intensidad de uso, no por radios teéricos del drea de cada parque.

Posteriormente se filtran y clasifican los datos porporcionados por EPMMOP y se determina la frecuencia
de uso de cada parque; mostrando la cantidad de visitas promedio en un dia entre semana, fines de semana
y feriados (Remache, 2017).

Se realiz6 el analisis de porcentaje de tipo de borde para cada parque metropolitano, determinando el borde
permeable y no permeable de cada parque, y la longitud de posible borde permeable en caso de una
intervencion. Estas cantidades se obtuvieron por medio de planos catastrales municipales (GAD, 2011).

Para comprender las conexiones de los parques con la ciudad se realizan estudios de accesibilidad
individuales para cada uno. En ellos se examinan redes de transporte ptblico, privado y alternativo; ademaés
de considerar el indice de proximidad peatonal para conocer el uso cotidiano de los vecinos y las dificultades
geograficas que se puedan presentar en los bordes.
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1. Radios de influencia en base al area y geometria de los parques metropolitanos.

En base a los planos catastrales de Quito, proporcionados por el Gobierno Auténomo Descentralizado
(GAD), se obtienen las dreas de cada uno de los parques. Debido a que la municipalidad considera que el
radio de influencia de un parque metropolitano es superior a la ciudad misma; se utiliza el radio de
cobertura porpuesto por Hermida (2015) en “La ciudad es esto”, para dreas verdes mayores a una hectarea
(2000 metros). Todos los parques metropolitanos superan este valor asi que se marcé éste radio desde los
bordes maés lejanos del centro geométrico; determinando la accién del parque en la ciudad.

Como resultado, los Parques Metropolitanos con mayor influencia corresponden a aquellos con mayor érea,
como son el Parque Metropolitano Guangtiiltagua, Metro sur y Chilibulo. Mientras que aquellos parques
con menor area como Cuscungo y Guapulo, poseen un menor radio de cobertura. Los datos desglosados se
pueden observar en la tabla de la Figura 1.

Parque Metropolitano Area (ha) Radio de influencia (mts)
Bicentenario (B) 138 3111
Rumipamba (R) 40,6 2412
La Carolina (LC) 65,6 2756

Guangtiiltagua (MG) 550 3484
Guapulo (G) 19 2157
Itchimbia (1) 58,4 2433

Cuscungo (C) 11,8 2308
Chilibulo (CH) 313,5 3200
Las Cuadras CU) 25,6 2376
La Armenia (A) 48,4 2320
Metro sur (MS) 725,8 3620

Fig.01 Areas y radios de los parques metropolitanos. Extraido de GAD, 2011

Segun los radios graficados en base al drea, la ciudad esta mayoritariamente abastecida con espacio ptblico
verde, aunque existe una acumulacién de areas verdes en el centro norte (o hipercentro) de la ciudad y una
carencia de abastecimiento en el centro sur.

En la Figura 2, es notorio como los Parques Metropolitanos Rumipamba, Guangiiiltagua, Chilibulo y
Metrosur, limitan el crecimiento de la ciudad conteniendo su expansién este-oeste.

Sin embargo, la informacion arrojada por este método no refleja la realidad de las coberturas de areas verdes,
los radios de influencia son lineas y areas de cobertura abstractas y planas; herramientas que sirven en la
planificacién urbana a gran escala, pero que no consideran la morfologia de la ciudad, el trazado urbano o
la compleja geografia de la ciudad andina. Es importante entender las relaciones existentes entre el parque
y sus entornos urbanos, ademas de la frecuencia de uso de sus vecinos. Adicionalmente encontramos
barreras artificiales en los perimetros de los Parque Metropolitanos, por lo que el area dibujada no
corresponde realmente a la accion del parque en la ciudad.

120



Bicentenario
Rumipamba

Guangliltaglia

La Carolina
Guéapulo
litchimbia
Cuscungo

Chilibulo
La Armenia

Las Cuadras

Metropolitano
del Sur

Fig. 02 Radios de influencia de Parques Metropolitanos en base a su area (Suarez, A.2017)

2. Radios de influencia en base a cantidad de visitas.

El segundo analisis se basa en la cantidad de visitantes mensuales que recibe cada parque. Se inicia la
comparacion con el Parque La Carolina, el mas visitado del Distrito Metropolitano de Quito, con alrrededor
de 228 000 visitas mensuales. En la figura 3 se observan la cantidad de visitantes por parque ordenados de
mayor a menor. Los parques menos visitados son Guapulo, Chilibulo y Rumipamba, con menos de 10.000
visitas mensuales; mientras que el mas visitado (después de La Carolina) es el parque Bicentenario, con
aproximadamente 100 000 visitas mensuales. A pesar de ello, el drea del parque Bicentenario es el doble
que el drea de La Carolina, y el ntimero de visitas es menos de la mitad.

Parque Metropolitano Numero Visitas/Mes
La Carolina (LC) 228.000
Bicentenario (B) 100.000

Itchimbia (1) 76.000
Guanguiltagua (MG) 56.000
Las Cuadras CU) 47.000
La Armenia (A) 27.000
Cuscungo (C) 11.000
Metro sur (MS) 11.000
Guapulo (G) 8.000
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Chilibulo (CH) 5.000
Rumipamba (R) 5.000

Fig. 03 Visitas mensuales a los parques metropolitanos (Remache, 2017)

Para entender de manera grafica lo que sucede a escala de ciudad, se dibujaron radios proporcionales a la
cantidad de visitas de cada parque, representando su influencia sobre la poblacién quitefia (Figura 4). Se
utiliza el factor de conversion de: 1 metro de radio por cada 100 visitas/mes.

A diferencia del gréfico anterior, solamente la parte central norte de la ciudad (el hipercentro) parece ser
atractiva para los visitantes. El Parque La Carolina acapara la atencién a pesar de ser mucho mas pequena
que otros parques metropolitanos que no son tan visitados por las personas.

En la tltima década la Direccién de Administracién de Parques Metropolitanos (DAPM), de la Empresa
Publica Metropolitana de Movilidad y Obras Pablicas (EPMMOP) de la municipalidad de Quito, declar6
como parques al Bicentenario, Metrosur y Chilibulo, por lo que éstos atin se encuentran en proceso de
planificacién y consolidacién, y no poseen variedad de atracciones ni servicios para los visitantes. Por el
contrario, en el caso del parque Guangiiiltagua, el cual fue planificado en 1994 y es 8.5 veces mas extenso
que el Parque La Carolina, solamente recibe la cuarta parte de visitas mensuales (56 000 a 228 000 usuarios)
e inclusive se encuentran localizados en la misma zona (Remache, 2017). Evidenciando la subutilizacién.

En el grafico (Figura 4) se puede constatar el desequilibrio existente, la mayoria de los parques se encuentran
subutilizados y no tienen mayor influencia a pesar de sus extensas dreas. No obstante, el parque La Carolina
funciona como una especie de centralidad verde, monopolizando la atencién de la ciudadania e inclusive
ésta se encuentre sobre utilizada.

Bicentenario
Rumipamba

Guangliltaglia

La Carolina
- Guapulo

== |ltchimbia
Cuscungo

Chilibulo
La Armenia

Las Cuadras

................................ Metropolitano
del Sur

{ Visitas

Fig. 04 Radios de influencia Parques Metropolitanos en base a visitas. Extraido de Remache, 2017 y GAD, 2011
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3. Frecuencia de uso de los parques metropolitanos

Si los parques no estan en constante movimiento, con diferentes actividades dirigidas a distintos usuarios a
diferentes horarios, lo méas probable es que éstas areas se vuelvan espacios abandonados, residuales y mal
vistos por los vecinos; un problema antes que un atractivo (Jacobs, 2011). La frecuencia de uso es un factor
importante para determinar si existe una buena relacién del parque metropolitano con el barrio. A partir de
la comparacién entre la cantidad de visitas en un dia entre semana y la cantidad de visitas en fin de semana,

podemos tener una idea aproximada del movimiento del parque y si es utilizado cotidianamente por sus
vecinos.

Con estos objetivos se clasific6 la informacion solicitada a la DAPM de EPMMOP! (Remache, 2017), en base
a la cantidad de visitas promedio en un dia entre semana, dia en fin de semana y dia de feriado, durante el
afio 2016. Si la cantidad de usuarios entre semana es parecida a la cantidad registrada los fines de semana,
se comprobaria que el parque se utiliza constantemente y que sirve a su comunidad.

Después del andlisis de los datos (Figura 5), se evidencia la realidad; los parques Bicentenario,
Guangiiiltagtia, Ichimbia, La Armenia, Cuscungo, Las Cuadras, Chilibulo y Metro Sur, registran mayor uso
los fines de semana. La Carolina es mayormente utilizada en feriados, seguida por las visitas entre semana.
En la Figura 6 se pueden apreciar los datos numéricos aproximados para facilitar la comparacién. En la tabla
se observa que las cantidades de visitantes el fin de semana sobrepasan el doble, triple o mas, de la cantidad
de visitas entre semana evidenciando la gravedad del problema.
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Fig. 05 Frecuencia de uso de los Parques Metropolitanos. Extraido de Remache, 2017

! Departamento Administrativo de Planeamiento Municipal de la Empresa Publica Metropolitana de
Movilidad y Obras Publicas
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Parque Promedio de dia entre Promedio de dia en Promedio de dia en fin de

Metropolitano semana (visitantes) feriado (visitantes) semana (visitantes)
P. Bicentenario 121 000 42 000 262 000
P. La Carolina 303 000 391000 116 000
P. Guangtiltagua 47 000 38 000 206 000
P. Itchimbia 111 000 43000 153 000
P. La Armenia 26 000 23 000 85 000
P. Cuscungo 14 000 5000 26 000
P. Las Cuadras 60 000 16 000 123 000
P. Chilibulo 5000 2000 150 000
P. Metro Sur 11 000 10 000 30 000

Fig. 06 Frecuencia de uso de los Parques Metropolitanos. Extraido de Remache, 2017

Partiendo de esta comparacion se comprueba que muchos de estos parques metropolitanos tienen bajo
impacto en la ciudad y se encuentran subutilizados, es posible que sean de dificil acceso o que no oferten
diversos tipos de actividades.

Conexiones de los parques metropolitanos con la ciudad

1. Porcentaje del tipo de borde de cada parque

En esta seccién se analizan las longitudes de perimetro permeable y no permeable de cada uno de los
parques metropolitanos, partiendo del plano catastral municipal. En algunos casos fue necesaria una visita
a los lugares para recorrer el area y constatar la facilidad de acceso a estos espacios publicos. La informacién
se clasific6 en base a tres tipos de bordes: limite inaccesible, limite permeable y posible borde permeable.

Se considera limite inaccesible a todo borde que esté cercado, amurallado o que representa una barrera
geografica y no permite el libre acceso de las personas.

Limite permeable es todo borde sin cercas o muros y accesible peatonalmente. En éste se consideran los
ingresos a los parques suponiendo que siempre estuviesen abiertos.

Adicionalmente se analiz6 el posible borde permeable, el cual compara los datos y muestra el potencial de
apertura de cada parque. Esta longitud considera ciertos segmentos del perimetro que facilmente podrian
abrirse y otros segmentos, por ejemplo las barreras geograficas, que no son accesibles a para las personas.

Las longitudes obtenidas en metros lineales se convirtieron a porcentajes en base al perimetro individual de
cada parque. De esta manera se puede comparar equitativamente, sin importar las diferencias de
dimensiones entre parques.

En la figura 7 se observan los resultados del andlisis comparativo. El Parque La Carolina se coloca como
referente con el 100% de su limite permeable mientras que los parques Bicentenario, Rumipamba,
Guangtiiltagitia, Guapulo, Chilibulo, La Armenia, poseen menos del 1% de perimetro abierto. Los parques
Itchimbia, Las Cuadras y Metropolitano del Sur, poseen un porcentaje entre 1% y 5% de limite abierto
mientras que Cuscungo posee el mayor porcentaje (22,11%) después de La Carolina.

Solamente el parque Guangitiltagua y Chilibulo tienen menos del 50% de posible borde permeable, debido
a las caracteristicas geograficas de los territorios, al contrario de los otros parques que tienen la posibilidad
de relacionarse activamente con sus bordes y el barrio.
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Fig.07 Andlisis de borde de los parques Metropolitanos, (Suarez A., 2017)

El analisis demuestra el déficit de permeabilidad generalizada en los parques de Quito, que por sus grandes
dimensiones representan barreras y limites, dividiendo la misma ciudad.

La mayor parte de los parques funcionan como espacios cerrados y no areas verdes activas, como sucede
con La Carolina. Esta no posee cerramientos ni barreras topogréficas, siempre estad abierta. Las
construcciones aledafias se relacionan con la calle ofreciendo diversas actividades tanto a usuarios del
parque como a peatones.

2. Accesibilidad a los parques metropolitanos desde la ciudad

La accesibilidad desde distintas escalas incide en la permeabilidad del borde, por esta razén se analizan
aspectos de movilidad para entender cémo se conecta el parque con la red de transporte publico,
considerando metro, rutas de alimentadores y rutas de buses convencionales. La dificultad o facilidad de
acceso desde un vehiculo privado, se evalué en conjunto con la cantidad de accesos vehiculares y

parqueaderos existentes en el parque.

Se realiz6 un mapeo con los ingresos peatonales a los parques para obtener una nocién de la afectacion del
parque desde el punto de vista del peatén y el usuario diario. Se consideraron 300 metros de influencia
desde el ingreso del parque; promedio de proximidad peatonal segtin Hermida (et al., 2015). Este promedio
representa una distancia que facilmente puede ser recorrida por los vecinos del area; que son potenciales

usuarios cotidianos.

Para lograr comparar estos factores se desarrollé un sistema de puntajes en el que el parque La Carolina es
el referente. El parque que obtenga mayor puntaje es el que mayor facilidad de acceso tiene.

A cada parque se lo analiza en base a la cantidad de variables que cumpla. El sistema de valoracién consiste
en otorgar un punto si cumple con la variable, medio punto si el medio de transporte se encuentra dentro
del radio de cobertura, o ninguno si no cumple. Por dltimo, se suman todos los puntos obteniendo una
cantidad comparable. El parque la Carolina obtiene 7 puntos, siendo la maxima puntuacién referencial por

su facilidad de acceso.
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Wil MQ el s L. ";'f; iy 'l:" —
P. La Carolina 1 1 1 1 i 1 1 7
P. Bicentenario 1 1 i | 1 1 0.5 1 6.5
P. Itchimbia 1, 1 0.5 1) 1. 0.5 0 5
P. Las Cuadras 1 A 0 1 7 1 1 0.5 0.5 7 5
P. Cuscungo 0 0 0.5 4 | 1 0.5 4
P. La Armenia 0 0 0 1 1 0.5 1 3.5
P. Rumipamba 0 | 0 0.5 il il 0.5 0.5 35
P. Metro Sur 0 0 0.5 1 0.5 0.5 0.5 3
P. Guapulo 0 | 0 0 1. 1 0.5 0.5 | 25
P. Chillibulo 0 0 0.5 1 0 1 0 2.5
P. Guangiltagua 0 0 0.5 0.5 0.5 0.5 0 2

Figura 08. Cuadro resumen del analisis de accesibilidad de los Parques Metropolitanos (Suarez A., 2017)

En la Figura 8 se muestra el cuadro de resumen comparativo, en el que se concluye que los parques con
mayor déficit de permeabilidad en sus bordes segtn este ultimo andlisis son el parque Guédpulo, Chilibulo
y Guangiiiltagua, que presentan los menores puntajes.

La Figura 9 muestra las diferentes variables que se manejaron en diferentes capas. La primera considera las
ciclo-vias y la linea del metro. Por tener acceso de ambas formas, La Carollina obtiene 2 puntos. La segunda
capa muestra las lineas de alimentadores y rutas de bus convencionales; al encontrarse las paradas dentro y
cerca del parque obtiene 2 puntos. La dltima capa corresponde a la facilidad de acceso al parque desde un
vehiculo privado y la accesibilidad peatonal. La ubicaciéon central y el estar rodeado por avenidas
principales, ademas de los 4 parqueaderos exclusivos, indica la facilidad de llegar y permanecer en el parque
(+1). El parque no posee ninguna clase de barrera artificial o natural que impida el acceso al parque, por lo
que gana 2 puntos adicionales, la sumatoria total es de 7.
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Fig. 09 Andlisis de accesibilidad Parque Metropolitano La Carolina, (Suarez A., 2017)

El parque Bicentenario (Figura 10) es uno de los parques que demostré mayor potencial de apertura y obtuvo
una puntuacion total de 6.5 porque contara con una parada de Metro y ya posee ciclovias dentro y fuera del
parque; las rutas de buses alimentadores y rutas convencionales pasan cerca y posee parqueaderos para
vehiculos privados. La tnica dificultad actual que presenta es que esta amurallado, y solamente posee 3
ingresos peatonales, disminuyendo su relacién con usuarios cotidianos.
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Figura 10. Andlisis de accesibilidad Parque Metropolitano Bicentenario (Suarez A., 2017)
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Figura 11. Analisis de accesibilidad Parque Metropolitano ltchimbia (Suarez A., 2017).

El Parque Itchimbia y el parque Las Cuadras (Figura 11 y 12) tendran paradas de la linea del Metro en sus
cercanias por lo que puede que en un futuro sean mas visitados.

La dificultad topografica del parque Itchimbia (Figura 11) para acceder a pie o en vehiculo privado provocé
que el resultado de la sumatoria sea 5 puntos. De igual manera el parque Las Cuadras (Figura 12) obtuvo 5
puntos por su complejidad topografica y los cerramientos que dificultan su relacién con el barrio.

129



:.
ﬁ

—/—

Gl
®=

ad )

Total: |||||

1:.|
_:.
—
()

adh

Total: I

Figura 13. Andlisis de accesibilidad Parque Metropolitano Cuscungo, (Suarez A., 2017)

El parque Cuscungo (Figura 13), se encuentra lejos de las principales redes de transporte publico, pero a
diferencia de otros parques mantiene su borde occidental abierto al barrio, volviéndolo mas activo y
visitado. La sumatoria total es de 4 puntos.
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Figura 14. Andlisis de accesibilidad Parque La Armenia (Suarez A., 2017)

El parque La Armenia (Figura 14) también se encuentra desvinculado y alejado de las principales redes de
transporte. No presenta mayor complejidad topografica pero tiene una baja relacion con sus habitantes
vecinos porque solamente posee un ingreso vehicular y peatonal, el resto de su perimetro esta cercado.
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Figura 15. Analisis de accesibilidad Parque Metropolitano Rumipamba, (Suarez A., 2017)

El parque arqueolégico y ecolégico Rumipamba (Figura 15) tal vez no pueda ser tratado ni evaluado de la
misma manera que los demas parques metropolitanos, pues los administradores tienen la obligacién de
asegurar el estudio y conservacién de los hallazgos arqueolégicos alli encontrados; por ello la solucién mas
facil fue cercarlo. El parque posee una pendiente pronunciada que no representa mayor dificultad de
transito peatonal en cortas distancias, mas si dificulta la circulacién de bicicletas. Suma 3.5 puntos.
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Figura16. Analisis de accesibilidad Parque Metropolitano Metrosur (Suarez A., 2017)

En la Figura 16 se observa el parque Metrooplitano del Sur o Metro-Sur, el cual presenta una baja relacién
con la comunidad principalmente porque su entorno es poco consolidado, con poblacién dispersa. A pesar
de su gran tamarfio solo posee 2 parqueaderos y dos ingresos marcados, el tipo de cerramiento varia
dependiendo del segmento de borde, pero en algunos consiste simplemente en estacas de madera y alambre
de ptias. Al ser poco utilizado y mal delimitado, ciertas zonas del borde son utilizadas ilegalmente para
descarga de basura o escombros. Se encuentra al extremo sur de la ciudad por lo que tiene problemas de
abastecimiento de transporte ptblico. Obtiene 3 puntos.
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Figura 17. Andlisis de accesibilidad, Parque Metropolitano Guapulo (Suarez A., 2017)

Guaépulo forma parte del patrimonio cultural de Quito, siendo una zona con caracteristicas coloniales, posee
calles angostas y muchas atn estan empedradas. El parque Guédpulo (Figura 17) obtiene 2.5 puntos siendo
su principal problema la accesibilidad peatonal o vehicular por la complejidad geografica del sector, que
también lo desvincula de los principales sistemas de transporte publico (por la condicién de las vias).
Adicional a esta condicién se encuentra cercado por un muro y posee dos ingresos con horarios de apertura.
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Figura 18. Andlisis de accesibilidad Parque Metropolitano Chilibulo (Suarez A., 2017)

Finalmente, en la Figura 18 y 19 se observan los andlisis de los Parques Metropolitanos Chilibulo y
Guangitiiltagua. En ambos casos se muestran problemas similares: la complejidad topografica que segmenta
los bordes, por ejemplo las quebradas que atraviezan los parques; la dificultad de acceso vehicular privado
por la morfologia de las manzanas circundantes y la desvinculacién de las redes de transporte publico,
como se puede observer en la primera capa.

En el caso del parque Chilibulo (Figura 18) con 2.5 puntos, estd rodeado por una poblacién dispersa y
entorno poco consolidado, pero existen colegios municipales cercanos que activan pequefias areas abiertas
y que son utilizadas a la salida de clases. En contraposicién a esto, el parque Guangitiltagua (Figura 19) con
2 puntos, se encuentra en una zona residencial monofuncional de la ciudad consolidada; inclusive empieza
a crecer en altura (la norma permite hasta 8 pisos). El caso del parque Guangiiiltagua es peculiar, puesto que
su cerramiento consiste en una barrera predial, cuyos edificios le dan la espalda.
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Figura 19. Analisis de accesibilidad del Parque Metropolitano Guangtiltagua (Suarez A., 2017)

Conclusiones

Los parques metropolitanos con deficit de permeabilidad en sus bordes representan un problema puesto
que se cierran a la ciudad y la dividen; adicionalmente la poblacién no se apropia del espacio
conviertiendose en grandes extensiones dificiles de administrar y con baja utilizacién.

La influencia en base a la cantidad de visitas de los parques metropolitanos no corresponde al tamafio del
parque. Muchos tienen gran potencial de uso por sus extensas dimensiones pero la cantidad de usuarios
actual es baja en comparacion con otros parques de la ciudad.
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La mayoria de los parques analizados reciben gran cantidad de visitas los fines de semana y feriados,
mostrando el interés de la poblaciéon por disfrutar de estas dreas. Sin embargo los dias entre semana la
cantidad de visitas disminuye drasticamente a menos de la mitad o inclusive la tercera parte.

El sistema de tranporte publico juega un rol fundamental para conectar los parques con la poblacion pero
se detect6 que la calidad de transporte es baja, en general limitada y deficiente, lo que no permite una
asistencia masiva o recurrente de la poblacion.

La geografia de la ciudad representa una barrera natural que en algunos parques es ineludible y dificil de
tratar, bajo estas condicionantes son necesarias nuevas estrategias para el tratamiento de los bordes y
aprovechar al maximo las zonas que no presentan estas dificultades.

Los bordes abiertos y accesibles que se relacionan con la ciudad son importantes para el 6ptimo
funcionamiento del parque, como se puede constatar en los datos de La Carolina. Por su condicién central
en la ciudad y sus caracteristicas permeables, es posible que incluso la cantidad de visitas cotidianas sea
mayor a la que presenta el DAPM.

Segun Instituto Nacional de Estadisticas y Censos (2013), Quito posee 22.52 metros cuadrados de superficie
verde por habitante, superando los 9 a 15 metros cuadrados sugeridos por la Organizaciéon Mundial de la
Salud. Es evidente que los parques metropolitanos juegan un rol fundamental en elevar este indice pero, si
se encuentran subutilizados, no cumplen con su funcién recreativa para la poblacién y podrian convertirse
en meras areas protegidas urbanas sin equipamiento de calidad ni actividades para los visitantes.

Recomendaciones

Es fundamental que la planificacién de la ciudad se anticipe al crecimiento urbano. En Quito es evidente la
concentracion de parques metropolitanos en el hipercentro, mientras que zonas del sur estdn desatendidas.
Es necesario ubicar estas extensas dreas de manera estratégica, que sean facilmente accesibles desde distintos
medios de transporte y asi asegurar su uso. Ademds es importante tomar en cuenta las cualidades
geogréficas del territorio y la morfologia del trazado urbano; no solamente radios de influencia tedricos.

No todos los parques pueden ser iguales, Jacobs (2011) recomienda identificar las peculiaridades y
vocaciones de cada uno, segiin su ubicaion geogréfica y condiciones sociales del entorno, para lograr un
sentido de pertenencia en la poblacién.

Es posible que algunos de los parques analizados reciban menor cantidad de visitas porque atn se
encuentran en entornos de baja densidad poblacional y no poseen diversidad de actividades atractivas a los
usuarios. La municipalidad (o entidades responsables) deberian dotar a estos espacios y mejorar su calidad
en lugar de darle prioridad a aquellos parques que ya se encuentran consolidados.

Los sistemas de transporte publico deberian tomar en cuenta estas &reas verdes y empezar a incluirlas en
sus rutas habituales, ademas de implementar paradas en los ingresos o principales atractivos del parque.

Un borde puede ser algo mas que una simple barrera dominante, siempre y cuando se permita la penetracién
visual o de movimiento y se estructure en profundidad con las regiones situadas a ambos lados. Seria entonces
una costura mas que una barrera, una linea de intercambio que cose las dos areas (Lynch, 2008).

Lynch reflexiona sobre como deberian tratarse los limites en la ciudad. En el caso de los bordes de estos
grandes equipamientos verdes, la solucién no es tan simple como derribar las barreras; es necesario que
ambos entornos, barrio y parque, convivan intercambiando dinamicas, “cociendo” ambas éreas.

Las actividades que se implementen en los bordes aledafios al parque deberian considerar varios tipos de
usuarios asi como flexibilidad de usos en diferentes horarios; logrando que los bordes estén siempre activos.
El parque puede ofrecer actividades complementarias a estos usos relaciondndolo con sus bordes.
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1. Referentes Funcionales

El éxito de un borde verde abierto esta en disefiarlo para que use y habite, que sea funcional. Un referente
de la funcionalidad en parques es el proyecto La Villette de Bernard Tschumi Architects, en Paris (1982-
1983). En él se consideran tres ejes fundamentales: recorrido, actividades actractivas y dreas de interaccion
y estancia. En todos los parques se deberian adecuar estos tres principios que ofrecen diferentes tipos de
actividades y generan una transcicién entre la ciudad y el parque de grandes extensiones.

El proyecto de borde deberia tener un recorrido perimetral y varios transversales, con actividades que
llamen la atencién y una composicién que invite a ingresar y explorar el parque; espacios de estancia y
algunos espacios sin funcién definida para que las personas se apropien del lugar a su manera.

Otro referente internacional es el Central Park en Nueva York, el cual ofrece actividades al borde del parque
que se conjugan con el uso mixto de los edificios al otro lado de la calle; de esta manera se generan
conecciones interdependientes y directas con el entorno, activando la zona.

2. Aprovechar cualidades topograficas del territorio

Tomando en cuenta que una de las principales dificultades de accesibilidad en la ciudad de Quito radica en
la complejidad topogriéfica, se insentiva la reflexion sobre las cualidades paisajisticas naturales de cada
parque y se invita a imponer un orden sobre lo natural para alojar espacios de uso sin dafiar las cualidades
del entorno. Una de las opciones es el incorporar espacios de uso enterrados, que puedan pasar
desapercibidos y que liberen la superficie a nivel de parque (miradores), pero que ofrecen actividades a nivel
de calle (Figura 20).

Figura 20. Espacio enterrado para actividad en el borde de un parque (Suarez A., 2017)

Asi como se ofrecen actividades a la calle, es necesario que también se oferten actividades hacia el parque,
por lo que se pueden idear unos bloques construidos mas altos que ofrezcan actividades y cumplan con la
condicién permeable del lugar, respetando el paisaje del entorno. Estos pueden estar esparcidos a lo largo
del borde, alternandose con superficies verdes del mismo parque.
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Figura 21. Rampa verde para ingreso al parque, al fondo bloque construido que ofrece actividades al parque (Suarez
A., 2017)
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Resumen:

Con motivo de la celebracion de la Exposicién Internacional de 2008 en Zaragoza, la ciudad acometio las
obras de recuperacion de las riberas urbanas y periurbanas del Ebro. El proyecto, integrado en el Plan de
Acompafiamiento de las obras para la Exposicién internacional, se pudo llevar a cabo por el impulso
econémico y de gestiéon del gran evento en un plazo relativamente breve de tiempo. Pero la planificacién
de la necesaria recualificacién de caracter urbano, natural y territorial al integrar la infraestructura fluvial,
se habia gestado afios antes. Primero desde la iniciativa ciudadana y del interés estratégico de la ciudad
plasmado en distintos foros para, posteriormente, ser incorporado en el Plan General de Ordenacién
Urbana del afio 2001. La adjudicacion a la candidatura de Zaragoza permiti6 la concrecién y ejecucion del
proyecto de urbanismo paisajistico. Trascurridos mas de 10 afios hay suficiente perspectiva para valorar la
efectividad de esta planificacién y su impacto en el conjunto de la ciudad y del territorio. El analisis y
evaluacion se realiza a partir de la selecciéon de indicadores que miden la consecucién de los objetivos
propuestos en el planeamiento y el proyecto, y los pone en relacion con las dimensiones de rendimiento de
la Buena Forma Urbana propuestas por K. Lynch. La post-evaluacién permite reconocer de forma global
los aspectos efectivos de la planificacion, valorar aquellos que surgen de manera colateral, bien por la
propia gestion o por agentes externos, diagnosticar la evolucion y establecer actuaciones de correcciéon y

mejora programadas.

Abstract:

On the occasion of the celebration of Zaragoza International Exhibition in 2008 (herein “Expo’), the city
undertook a much needed restoration of the urban and peri-urban banks of the River Ebro. The project,
integrated into the Accompaniment Plan for the Expo implementation was carried out in a relatively short
period of time, thanks to the economic and management impulse this event entailed. However, the
planning of the necessary threefold requalification —urban, natural and territorial— to integrate the river
infrastructure had been developed years before. Born of the citizen’s initiative and the strategic interest of
the city as evidenced by different forums, the earlier designs would be later incorporated into the City
Urban Planning in 2001. The award of 2008 International Exhibition host city to Zaragoza allowed the
concretion and execution of the landscape urban planning project. After more than 10 years, there is now
enough perspective to assess the effectiveness of this planning and its impact on the city and the territory
as a whole. The present analysis and evaluation have been brought about using a selection of indicators
measuring the achievement of the objectives proposed in the planning and the project, and puts them in
relation to the performance dimensions of Good Urban Form proposed by K. Lynch. This post-evaluation
provides a comprehensive understanding of those aspects of planning that were effective, assessment of
those that arose collaterally, —whether derive from management issues or from external agents—, as well
as a diagnose of the project’s evolution that will allow us, ultimately, to design and implement correcting
measures to improve future performance.
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Fig. 1 Proyecto del recinto Expo y Proyecto de las Riberas del Ebro en Zaragoza. 2003. Fuente: Grupo Experiencia.
2003

1. Introduccion

A finales de la primera década de este siglo se completé en Zaragoza el programa mas ambicioso de
recuperacion de riberas urbanas del Ebro en la ciudad. El proyecto se fue gestando desde los afios 1990,
pero no fue hasta la elecciéon de Zaragoza como sede de la Exposicién Internacional de 2008 cuando se
formalizaron los acuerdos necesarios para que esta rehabilitacién se llevase a cabo. La intervencion
reciente de recuperacion de las riberas urbanas en Zaragoza no es una actuacion aislada. Las motivaciones
de estas actuaciones tienen en comun el deterioro de la relacion entre ciudades y cursos de agua. En el caso
de Zaragoza a partir de los afios 1980 el desarrollo urbano sera exponencial, extendiéndose hacia el norte
por la margen izquierda y construyendo nuevas infraestructuras que cruzan el rio. Este proceso motivara
que en las décadas siguientes se considere la necesidad de una nueva centralidad, méas equilibrada dentro
de su extension, y que hara que se vuelva a considerar el rio como elemento germinal e identificativo de la
ciudad, a pesar del estado de abandono urbano en el que habia caido. Finalmente, y como se ha indicado
anteriormente, la denominacién de Zaragoza como sede de la Expo 2008 sera el hecho decantador de las
actuaciones de recualificacién de las riberas urbanas y la creacién de un nuevo frente en el recinto de la
exposicién internacional junto con un nuevo parque de caracter metropolitano Fig. 1. El espacio vacio,
sucio e inseguro de las riberas se ha transformado en un espacio de calidad ambiental, urbanistica y
paisajistica, al que acude la ciudadania (Pellicer y Sopena, 2019). El recinto Expo se ha reconvertido en
parque empresarial. Trascurridos mas de 10 afios hay suficiente perspectiva para valorar la efectividad y
su impacto en el conjunto de la ciudad y del territorio de la planificacién que se inicia con el Anteproyecto
de las Riberas del Ebro de 2001, llevada a cabo por el equipo multidisciplinar dirigido por Javier Monclis
y Enric Battle (arquitectos).
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2. Marco tedrico

Los proyectos de recualificacién y recuperacion de los frentes urbanos y riberas han sido numerosos a
nivel internacional desde la década de los 80 del siglo pasado hasta ahora. En Europa, a las iniciativas
tanto de asociaciones civiles como de organizaciones administrativas que han favorecido la ejecucién de
estas intervenciones, se ha sumado el impulso de una legislacién que las ha fomentado y sobre las que
también ha aumentado la complejidad en las consideraciones a tener en cuenta (Boon, 2012).

Las motivaciones por las que se han realizado esta gran cantidad de intervenciones en el &mbito urbano
son por un lado, los aspectos de uso y abuso sobre los rios. Estos han sido quizas los ecosistemas maés
intensamente explotados en el planeta con un tremendo aumento del consumo de agua a nivel global
durante el siglo pasado, y han sufrido impactos negativos a todas las escalas, desde la cuenca global hasta
la propia corriente de agua, degradando el sistema ambiental que componen (Boon, 2012).

En la relacién rio-ciudad, el distanciamiento entre la infraestructura natural y el espacio urbano ha tenido
como causas principales el encauzamiento como medio de proteccion o facilitacién de la navegabilidad, el
aprovechamiento de las orillas para incorporar estructuras de comunicacién y servicios con un negativo
efecto barrera, y la pérdida de las actividades econémicas localizadas junto al rio (Monclus, 2016).

2.1.Necesidad de una evidencia cientifica en intervenciones en riberas urbanas

La sensibilizacién y preocupacién del estado de degradacién de los rios, desarrollada a lo largo del dltimo
cuarto del siglo XX, se plasmé en estudios y foros de debate desde los que se plantearon metodologias,
sistemas y fundamentacién para las intervenciones, destacando los tempranos a nivel europeo en York en
el afio 1990 sobre la conservacion y gestion de rios a nivel mas general, y el de Zaragoza del afio 1996, ciclo
de conferencias “Rios y Ciudades”, que abordaba mas especificamente la relacién entre ambos, haciendo
énfasis en la ya preocupante situacién del rio Ebro en Zaragoza (de la Cal Nicolas y Pellicer, 2002).

A nivel europeo los rios como infraestructura natural se han visto beneficiados por dos importantes
directivas: Directiva de Habitats (Consejo de la Unién Europea, 1992) y Directiva Marco del Agua (Consejo
de la Unién Europea, 2000), que apoyan a nivel legislativo las intervenciones; y por la Convencién de
Diversidad Ecolégica (Naciones Unidas, 1992) que enfatiza lo lazos inextricables entre las sociedades y el
ecosistema, del cual son parte y dependen.

Desde estas primeras iniciativas, las actuaciones han supuesto un desarrollo en el conocimiento de las
técnicas, mejoras sociales, estéticas, y en general, la recuperacion de espacios abandonados en las ciudades.
A partir de estas experiencias se han formulado nuevos enfoques de evaluacion del estado de salud de las
aguas y de los rios en general, y de los rios en contextos urbanos en particular. Algunos estudios de
evaluacién se centran en metodologias para la seleccion de rios a proteger, mientras que otros abordan
objetivos mas amplios, siendo primordial en todos ellos pasar de decisiones basadas en criterios subjetivos
a aquellas apoyadas en evidencias cientificas (Boon, 2012, 9).

Dentro de este contexto entre los afios 2002 y 2005 se desarroll6 el proyecto de investigacion europeo
Urban River Basin Enhancement Methods (URBEM) dentro del quinto programa marco, clave de accién 4:
“Ciudades del mafiana y herencia cultural”, que abordaba de una manera global una metodologia de
evaluacién y de desarrollo para casos potenciales de recuperacién de riberas urbanas. Al amparo de la
Directiva Marco del Agua, consideraba cuestiones como la calidad del agua, morfologia, potencial
ecoldgico, afecciones climéticas, y también las relacionadas directamente con el sistema urbano, como los
requerimientos sociales, econémicos y estéticos (Schanze, Olfert, Tourbier, Gesdorf, y Schwager, 2004),
ampliando el alcance de la propia directiva y aportando una visién integradora que avanzaba la
evaluacién de servicios ecosistémicos beneficiosos para el tindem rio-ciudad.

La trascendencia de estas evaluaciones radica en demostrar con una metodologia cientifica el valor de las
mejoras realizadas en los rios urbanos probando a la ciudadania la necesidad de estas inversiones.
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Si a las preocupaciones ecoldgicas se les ha dado un énfasis especial debido a los requerimientos de la
Directiva Marco del Agua, en las areas urbanas estd también el marco cultural (Monclas, 2002). Esto
significa que los requisitos sociales, econémicos y estéticos tienen que tenerse en cuenta (Boon, 2012;
Monclas, 2002). De acuerdo a los principios de sostenibilidad, se precisa un equilibrio de todos. El
equilibrio que se debe alcanzar entre estos requerimientos tan diversos y a menudo contrapuestos
depende de las condiciones especificas de cada lugar (Schanze et al., 2004), resultando que la diversidad
de las actuaciones es tal como el ntimero de casos realizados.

2.2. Urbanismo paisajistico

En los afos sucesivos foros y congresos posteriores contintan la revisiéon de las intervenciones para
establecer el nuevo estado de la cuestion, apoyados en la creciente investigacion cientifica con perspectivas
mas amplias sobre rios en entornos urbanos, postulando hasta dénde se ha avanzado y qué caminos se
abren para continuar. Cabe destacar los cambios en estas tltimas décadas en las que las consideraciones
para con los rios no son tinicamente de conservacién y proteccion, sino que proponen cuestiones desde el
paisaje, procurando las bases cientificas para una gestién de cuenca integral incorporando la escala y la
conectividad —tanto longitudinal, como lateral y vertical (zona hiporeica) — (Boon, 2012), no solo desde la
perspectiva hidrolégica y ecolégica tradicional, sino adoptando estos conceptos para definir la
conectividad social en los rios. —Kondolf y Pinto (2017) definen la conectividad social de los rios como la
comunicacién y el movimiento de la gente, los bienes, ideas y culturas conectadas de manera longitudinal,
transversal y verticalmente a través de los rios, interacciones intensas y generalizadas en los entornos
urbanos.— Desde el urbanismo paisajistico se suma, a escala y conectividad, el tiempo como factor
dindmico, inclusién més necesaria si cabe al incorporar a la actividad humana la incertidumbre que genera
el cambio climatico en el sistema inestable y complejo que son los rios (Alday y Jover, 2017).

Parece adecuado pues, tratar los proyectos e intervenciones de recualificacién de los rios urbanos desde el
urbanismo paisajistico cuya visién mas reciente considera que es aquella integracion complice de distintas
disciplinas capaz de afrontar las situaciones urbanas complejas, en lo que destaca ademas un creciente
protagonismo de las infraestructuras y de los procesos, abordados estos como una dindmica natural,
herramienta de un sistema de toma de decisiones abierto, dinamico, adaptable y flexible, de cara a la
consecucion de la sostenibilidad en el tiempo (Garcfa, 2017a; Monclas, 2017).

“En definitiva, la naturaleza hibrida de la ciudad contemporéanea requiere, para su comprensién, miradas
transversales e integradoras. Y, al mismo tiempo, visiones proyectuales mds atentas a los procesos y no
tanto a los escenarios finales, como ha venido ocurriendo en la tradicién arquitectonica, incluida la
arquitectura del paisaje.” (Monclus, 2017:219).

El anélisis de las intervenciones de recualificacién de rios y riberas urbanas puede ser una oportunidad
para ademas de validar el beneficio y logro de la intervencion, ensayar herramientas que compongan ese
marco de proyecto y sistema de decisiones, previo y posterior, que garantice la sostenibilidad evolutiva de
la nueva situacion de relacion generada entre lo urbano y natural, entre la ciudad y el rio.

El urbanismo paisajistico estd vinculado a distintas tradiciones en el campo del urbanismo (Banerjee, 2014;
Monclas, 2017; Sternberg, 2000) aportando una mirada integradora cambio de paradigma en la
planificacién que estd, en palabras de Garcia (2017a: 262), “regido por un entendimiento dinamico de los
sistemas y sus cambios. Una cuestion que guarda relacién con su adaptabilidad, resiliencia y flexibilidad.”

Refiriéndonos a estas tradiciones del urbanismo, en las revisiones de las teorias y movimientos histéricos
del disefio urbano, diversos autores encuentran una base comun relacionada con la sostenibilidad, aun
cuando en aquellos momentos no se empleara el término en el sentido actual pero, se puede inferir que en
el legado de estos, subyace tal como lo entendemos hoy (Banerjee, 2014). Desde la década de 1960, estas
teorias siendo anteriores a la actual crisis del calentamiento global y cambio climatico, se centraban en los
dafios medioambientales y el agotamiento de recursos (hoy todavia mds vigentes). Se destacan dos
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enfoques principales del disefio urbanistico, encabezados por Ian McHarg y Kevin Lynch. El primero
representa la mirada ecolégica o urbanismo ecoldgico y el segundo la antropocéntrica o nuevo urbanismo
(Banerjee, 2014). La aproximacion de la visién ecolégica considera el disefio del ambiente construido y los
asentamientos humanos desde una perspectiva sinéptica ambiental en la que la sostenibilidad es el canon;
mientras que la aproximacién antropocéntrica imagina el ambiente construido que mejor sirve a los
propésitos humanos, funciones y habitabilidad, con la sostenibilidad como una condicién limite. En esta
aproximacion, la sostenibilidad puede lograrse en diferentes dominios y espacios funcionales del hombre.

Si bien Lynch estaba inicialmente més interesado en la “imagen publica’ de la ciudad como el conjunto de
visiones individuales de la misma, contribuy6é a la sostenibilidad en trabajos posteriores sobre el
medioambiente natural y sobre como la sensibilidad ambiental debe incluirse en los espacios construidos.
Sus escritos principales sobre temas ambientales comprendian escalas regionales y metropolitanas
considerando los intereses humanos y las consecuencias de usar los servicios de la naturaleza. Banerjee
(2014) se pregunta si el tercer meta-criterio para las dimensiones del rendimiento de la buena forma
urbana, ademas de eficiencia y equidad, Lynch (1985) no hubiese afiadido hoy en dia la sostenibilidad,
siendo que estos meta-criterios dan sentido a las dimensiones, “o ya lo incluia en su nocién de eficiencia,
porque un disefio eficiente debe minimizar los desechos y la huella de carbono, evitar la sobrexplotaciéon
del medioambiente y de los recursos, permitir el reciclaje, etc.” (Banerjee, 2014: 388)

Esta lectura renovada de las dimensiones del rendimiento para la buena forma de la ciudad nos permite
formular un esquema capaz de registrar el conjunto de parametros proyectados y los resultados (definidos
o colaterales), y evaluar la buena forma urbana que generan las intervenciones de recualificaciéon de las
riberas en contextos urbanos, con la consideracién de la sostenibilidad como un criterio transversal, junto
con la eficiencia y la equidad, asumiendo asi la perspectiva integradora del urbanismo paisajistico.

Lynch permite tener una visién compleja de la buena forma urbana ya que, primero, pauta que se debe
considerar cualquier lugar como un todo social, biolégico y fisico si se desea comprender en su totalidad.
En su teoria normativa general para las ciudades, el campo de actuaciéon es la distribucién espacio-
temporal de las acciones humanas y de los objetos fisicos que son contexto de estas acciones, mas las
instituciones sociales y las actitudes mentales en todo aquello intimamente relacionado con la distribucién
espacio-temporal. Es decir, considera ademas del lugar y las funciones que en €l se desarrollan en toda su
complejidad, factores no tangibles como son la gestién, cultura y la percepcién social. Define las
dimensiones del rendimiento como las caracteristicas identificables de las ciudades que se deben
principalmente a sus cualidades espaciales y que son escalas que se pueden medir a través de indicadores
sociales, formales, econémicos y otros. Establece que, para confeccionar esta teoria normativa general para
las ciudades, se tiene que partir de objetivos intermedios, es decir, aquellos lo mas generales posibles (y sin
soluciones fisicas definidas), y cuyo logro puede relacionarse con una solucién fisica concreta sin perder
de vista, por tanto, que la calidad de un espacio se debe al efecto conjunto del lugar y de la sociedad que lo
ocupa (Lynch, 1985).

3. Evaluaciéon de las intervenciones de recualificacion de las riberas
urbanas del Ebro en Zaragoza

3.1. Propuesta metodologia. Una buena forma sostenible

Para una valoracion desde el urbanismo paisajistico de la intervencién de recualificacion de las riberas
urbanas del rio Ebro en Zaragoza ejecutadas en el afio 2008, se disefia una malla de relacién entre
categorias de ecologia y aspectos sociales, y las dimensiones de rendimiento basicas de calidad de la buena
forma de la ciudad propuestas por Lynch (1985). Se parte de los objetivos del proyecto de intervencién.
Para evaluar el alcance logrado tras 10 afios desde su realizacion, se compara y cuantifica a partir de los
elementos formales (cualitativos y operacionales) de la intervencion con criterios e indicadores de
repercusion social y medioambiental. Se pretende mediante esta trama establecer un esquema ecualizador
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como medio de relacion causa-efecto del sistema complejo que configura ciudad-rio y permite una visién
conjugada de las dos perspectivas.

Como primer paso se analizan cada una de las dimensiones de rendimiento de la buena forma urbana y se
plantea un nuevo enfoque actualizado desde la perspectiva del urbanismo paisajistico. Posteriormente, en
cada una de ellas, se concretan aquellos aspectos especificos a considerar en las intervenciones de
recualificaciéon de riberas urbanas que serviran para establecer la correlacién de las cinco dimensiones de
rendimiento: vitalidad, sentido, adecuacién, acceso y control, con indicadores. El marco tedrico que se
establece no se limita a los aspectos medioambientales y sociales que se abordan més adelante en este
estudio como primera aproximacion en el sistema propuesto.

Fig. 2 Vista del Ebro y desembocadura del Huerva, ribera derecha. 2017. Fuente: Elaboracién propia

Vitalidad = Grado en que la forma del asentamiento sustenta las funciones vitales, los requisitos y
capacidades biolégicos de los seres humanos Fig. 2. Se podria resumir en cémo proteger la supervivencia
de la especie. Pero Lynch va mas alla e incorpora en la vitalidad no solo el sistema ecolégico local cuya
estabilidad es directamente importante para la subsistencia, sino también del que indirectamente
dependemos y se puede ver afectado. Las condiciones de vitalidad son sustento, seguridad y consonancia,
es decir, aquellas que confieren que la buena forma de la ciudad sea adecuada tanto en el proceso de
suministro de alimentos, aire, energia y agua, como en la eliminacién de residuos; garanticen la ausencia
de elementos perjudiciales para la salud y limiten otros peligros; y el ajuste sostenible entre entorno,
percepcién y necesidades fisicas. —Esta relacién del ajuste del hombre con su territorio de manera
consonante, se podria enlazar con lo que Augusti Berque (2010) define como el pensamiento paisajero—
Condiciones todas ellas que definen cémo es la relacién de la ciudad con el territorio, qué beneficios nos
puede aportar (servicios ecosistémicos) y qué aspectos de la intervencion pueden tener un impacto
negativo o positivo. Pero también considera el patrimonio cultural inmaterial que es “la respuesta de cada
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sociedad a un entorno, siempre dinamico, que estd en constante creaciéon, proporcionando de este modo
identidad y continuidad” (Garcia, 2017b: 266).

Para el caso de estudio de la intervencion de recuperacion y recualificacién de las riberas como espacio
urbano las condiciones, con una vision a escala territorial y local que deberian mejorar la vitalidad con la
actuacion, se podrian concretar en la seguridad frente a las avenidas, la conectividad longitudinal,
transversal y vertical en el 1io y riberas, la calidad ambiental y saludable para los habitantes y ecosistema.
Y con ello, la asuncion de una identidad mas amplia que la tradicional de la relacién de Zaragoza con el
Ebro.

Sentido = Grado en el cual el asentamiento puede ser claramente percibido y mentalmente diferenciado y
estructurado en el tiempo y en el espacio por sus residentes. Lynch cualifica el sentido de la buena forma
urbana, por un lado, con dos componentes formales: ser identificable, es decir reconocible y descriptible; y,
tener una estructura que facilita la orientacion tanto, fisica para trayectos u otras formas de orientarse,
como temporal mediante celebraciones o la sucesién de procesos naturales. Por otro, con tres componentes
especificos que conectan el entorno con los demas aspectos de nuestras vidas: congruencia formal entre
lugar y la funcién que se percibe; la transparencia de procesos que se suceden, la legibilidad de los signos
y rasgos fisicos simbolicos comprensibles. Y finalmente con dos cualidades mas profundas: ser progresiva
y activa en la creacion de significados que nos hace incorporar el lugar como nuestro y ser significativa en
el sentido méas profundo de la legibilidad. El sentido se analiza no solo en el campo urbano y construido,
sino también en el de la naturaleza, integrando ambos mediante la estética ambiental que tiene una amplia
contribucién cientifica derivada de la arquitectura y planificacién del paisaje, la psicologia ambiental, la
estética ambiental y la gestién de los recursos naturales (Batista e Silva et al., 2004; Kaplan y Kaplan, 1989),
con significativos resultados en estudios de preferencias y objetivos ecolégicos en la restauracion de rios
(Junker y Buchecker, 2008).

Los aspectos relativos a la dimensién del sentido que se consideran para el caso de Zaragoza son aquellos
perceptivos y significativos que hacen la intervencion identificable, facilita la lectura de su estructura
formal y temporal; la descubren comprensible en sus funciones y en los procesos naturales que se suceden;
y amplia o establece nuevos significados tanto en el campo de lo natural como de lo construido. —La
generacion progresiva de significado se podria ejemplificar con la celebracion de la Expo 2008 en
Zaragoza. Las intervenciones de las riberas se asocian al evento, igual que todavia el espacio de la
exposicién, aunque poco a poco los usos van cambiando a medida que se van transformando y ocupando
los recintos expositivos. A su vez, la celebracién reforzé una conciencia sobre la importancia y
preocupacién por el recurso del agua, y revitalizé la relacién ciudad rio con la que histéricamente se ha
asociado a Zaragoza representada por el singular perfil del centro histérico y de la Basilica de Nuestra
Seniora del Pilar sobre el Ebro. Lo mismo sucede con numerosos casos de ciudades, Londres, Paris,
Burdeos, cuya imagen estd unida al rio que la atraviesa y han actualizado sus frentes riberefios buscando

la generacion de nuevos significados.—

Adecuacion = El grado en el que la forma y la capacidad de los espacios, canales y equipamientos de un
asentamiento se ajusta al tipo y cantidad de actividades que realiza o que desea realizar la gente
(conducta). Son las condiciones de confort que con el tiempo permiten acoger actividades previstas o
espontdneas y decantan preferencia. Depende de la cultura: expectativas, normas y formas acostumbradas.
Por tanto, son condiciones cuantitativas y también cualitativas, variables y adaptables, y su carencia
conduce a desajustes y a la obsolescencia de los espacios. Las caracteristicas para el buen ajuste de la forma
y conducta son: la estabilidad, manipulabilidad, flexibilidad y reversibilidad o elasticidad, entendida como
el coste de volver a un estadio previo, como podria ser en el caso de episodios tras una avenida del rfo.
Lynch (1985) considera clave la adecuacién de la conducta y propone métodos de evaluacién a través de la
observacién y las encuestas. Aqui el estudio del lugar, como define Garcia (2017b) para un paisaje, “se
convierte en un didlogo continuo entre lo tangible y lo intangible, entre sus condiciones permanentes y las
efimeras, entre la apreciacion y la creatividad”.
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Fig. 3 Construccion de la defensa del Parque del Agua. 2006, y soto del Parque del Agua. 2009. Fuente: (Pellicer y
Sopena, 2019)
El anélisis de la adecuacion en la intervencién de recualificacién de las riberas del Ebro de aborda desde la

observacién del uso y las variaciones significativas en el tiempo siguiendo metodologias propuestas por
Gehl (2014) para los espacios publicos; la capacidad, la ocupacién y su influencia de los equipamientos y
dotaciones y, las afecciones y ajustes entre los usos en espacios naturales con las dindmicas del rio. Fig. 3.

Acceso = La capacidad de llegar personas, actividades, recursos, servicios, informacion o lugares,
incluyendo la cantidad y diversidad de los elementos que se puedan alcanzar. Lynch aprecia la gran
cantidad de estudios que se han hecho en relacion al acceso en el entorno urbano, pero critica que “falta
una consideracién sistematica de todo el alcance de esta dimension” (Lynch, 1985: 138). Considera en esta,
no solo la facilidad de movilidad, sino la variedad y oportunidad de elementos a alcanzar. Por lo que los
principios implicitos que considera son la diversidad (que puede contribuir a la adecuacion); los costos de
tiempo, energia y sociales, tenidos en cuenta como un factor de equilibrio sostenible; las rutas y los modos
que proporcionan mejoras en el tiempo y en las condiciones; el control del sistema de acceso y sus
repercusiones de gestién, responsabilidad y economia; y finalmente la equidad. Desde el punto de vista
del paisajismo urbanistico se destaca la conectividad del territorio y su integracion en los sistemas verdes
de la ciudad.

Fig. 4 Pasarela del voluntariado. Accesos a la lamina de agua, cruces y entornos naturales 2017. Fuente: Elaboracién
propia

147



Para el caso de estudio, el acceso se aborda desde aspectos espaciales de la conexién ciudad, lugar del rio y
ribera; distribucién de equipamientos y dotaciones que procuren diversidad de manera equitativa; polos
que generen tensiones de atraccion; condiciones y oportunidades de movilidad; y la relacién con los
espacios naturales. En estos se tiene en cuenta las condiciones de impacto que puede implicar la facilidad
de acceso en zonas naturales sensibles y la conexién entre distintos hébitats. Fig. 4. Se consideran
asimismo los costes econémicos de ejecucion y mantenimiento y su eficiencia (Tourbier, Gesdorf, Olfert, y
Schanze, 2005), es decir, la relaciéon entre los efectos previstos y los recursos gastados para el logro de
estos, y la capacidad local de asumir el mantenimiento (Deng, Poon, y Chan, 2016), tomando los criterios

de las dimensiones de rendimiento.

Control = Grado en que el uso y el acceso a espacios y actividades y su creacién, reparacion, modificacién
y direccién son controlados por aquellos que los usan, trabajan o residen en los mismos. Derechos
espaciales que considera Lynch (1985) y que pueden variar segtn las culturas son: presencia, uso y accién,
apropiacién, modificacién, y disposicion. Y las variables del control que afectan a la calidad del lugar son
la congruencia entre el usuario y quién ejerce el control; la responsabilidad, que implica conocimiento,
motivacién y compromiso; la certeza que confiere seguridad; y finalmente la transferencia de control.
Lynch sefiala la introducciéon del tiempo como recurso que favorece el aprovechamiento del espacio y la
necesidad de cierta flexibilidad.

Pertinente a estos dltimos factores y a tener en cuenta, son las condiciones que presentan los cambios
generales en el transcurso de los afios. Boon y Raven (2012: 5) enuncian, para la casuistica de las
intervenciones en los rios, los econémicos, geopoliticos y sociales, avances técnicos y cambios en el
lenguaje y comunicacién, ya que “la conservacién de los rios no tiene lugar aisladamente de su contexto
econdémico, geopolitico, socio-cultural y tecnolégico.” Para el caso de las riberas, se analizan ademas otros
aspectos del control: los relacionados con los limites que en el rio resultan complejos y difusos por la
variabilidad de las dindmicas hidraulicas naturales, y sobre los que se imponen los limites urbanos que
pretenden definir espacios permanentes fisicos y legales, ocasionando impactos y conflictos. También se
abordan cuestiones sobre la gestién y el traspaso del control (Deng et al., 2016), y el tiempo de
consolidacién de los objetivos y su validez en el tiempo, lo que requiere considerar la planificacion y su
capacidad de adaptacion.

3.2. Contextualizacion del caso de estudio

A finales de la primera década de este siglo se completé en Zaragoza el programa mas ambicioso de
recuperacion de riberas urbanas del Ebro en la ciudad. El proyecto se fue gestando desde los afios 1990,
motivado por el estado de degradacion de las orillas, zonas con usos obsoletos y abandonados y porque, a
pesar del crecimiento exponencial de la ciudad en la margen izquierda a partir de los afios 1980, el frente
urbano de las riberas habia tenido un desarrollo escaso en cuanto a dotaciones, espacio publico e
infraestructuras. Fig. 5.

La iniciativa parte del mundo académico y de la sociedad civil que aborda la preocupante situacién de las
riberas. La sensibilizacién y preocupacién del estado de degradacion del rio y su relacién con la ciudad se
plasmé en estudios y foros de debate celebrandose en Zaragoza en el afio 1996, el ciclo de conferencias
“Rios y Ciudades”, que abordaba especificamente la relacién entre ambos, haciendo énfasis en la ya
preocupante situacién del rio Ebro en Zaragoza (de la Cal Nicolas y Pellicer, 2002). Del analisis de distintos
autores se puede afirmar que Zaragoza es una ciudad-rio, como concluye Adiego (2002) en su visién
histérica y urbana de los rios de Zaragoza, en la que el Ebro es emblematico constituyendo parte del
patrimonio natural y cultural y forma parte de la calidad de vida. Pero pese a esto, el rio es percibido
“como impedimento, borde o frontera, ora como eje o nexo de union, bien como fuente bien como cloaca, bien como
espalda bien como fachada, como objeto de desarrollo o como objeto de proteccion... y todas estas percepciones
diferentes han sido posibles segiin se haya planteado su uso e integracion en la vida ciudadana” (Adiego, 2002: 271).
Y recuerda que la imagen genuina de Zaragoza es debida a la impronta de sus cursos de agua y que
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histéricamente no se han reconocido o puesto en valor, ni como espacios naturales, ni como protagonistas
urbanos integrados. Al interés social, académico y técnico se sumara mas tarde el politico que, favorecido
por la coyuntura econémica, activard la recuperaciéon de las riberas integrada en la propuesta de la
candidatura de Zaragoza como sede de la Exposiciéon Internacional de 2008, momento en que se
formalizaron los acuerdos necesarios para que se llevase a cabo.

Fig. 5 Ranillas. Estado previo a las intervenciones 2004. Fuente: Elaboracién propia

La recualificacion de las riberas se desarrolla en el Anteproyecto de Ordenacion de las Riberas del Ebro en
Zaragoza del 2001 (Monclas et al., 2003) y, tras la adjudicacion a la ciudad de la celebracién de la
Exposicion Internacional, en el Plan de Acompafiamiento de la Expo 2008. El Anteproyecto de las Riberas
del Ebro en Zaragoza recoge los planteamientos del PGOU del afio 2001 (Zaragoza. Ayuntamiento, 2001)
que a su vez se apoyaba en diversos documentos y foros, como el de Ebrépolis (asociacién de utilidad
publica para el Desarrollo Estratégico de Zaragoza y su Entorno ) y las citadas Jornadas sobre “Rios y
ciudades” del afio 1996. Todos ellos promovian dar un nuevo protagonismo al rio y un papel estratégico a
sus riberas dentro del planeamiento de la ciudad.

A partir de estos criterios el Anteproyecto de riberas se centra en la estrategia basica de convertir al Ebro
en eje vertebrador de un sistema de espacios abiertos, a escala urbana y territorial (Monclas et al., 2003),
motivada por el incremento de la poblacion en la margen izquierda y crecimiento de la ciudad que sitta al
rio en una posicién central, diversificacion de la actividad productiva tradicional apareciendo nuevos
focos de relacién y centros comerciales, y la construccién de nuevos puentes que mejoran la conectividad
entre ambas margenes (Monclis y Expoagua Zaragoza 2008, 2008). Esta estrategia de centralidad
cambiante para integrar el rio en la ciudad la estructura en cuatro bases de intervencion: el sistema de
espacios libres, las actividades y usos, el sistema viario y de recorridos civicos, y los frentes edificatorios.

3.3.0Objetivos e intervenciones. Seleccién de indicadores.

Los objetivos que plantea el documento del Anteproyecto de las Riberas urbanas y periurbanas del Ebro
de Zaragoza para estas bases de actuacion se resumen y establecen en dos niveles:

Nivel 1. Estratégico:

—  Ser el sistema vertebrador de los espacios abiertos de la ciudad y su entorno.

—  Configurar un nuevo centro urbano compartido entre las dos orillas.
Nivel 2. Gestién cualitativa y operacional:

A. Recuperar y recualificar las riberas y sus espacios verdes.
B. Aumentar la seguridad frente a las avenidas.
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Integracion hidraulica y ambiental.
Revitalizar la actividad en las riberas tanto funcional como econdémica.

Funcionamiento como espacio publico de relacion.

NN

Insercién con el tejido local de los barrios adyacentes.

En general, los objetivos de gestién que se plantea el proyecto son cualitativos en cuanto que describen las
caracteristicas de un sitio o el estado preferido a ser alcanzado. Sientan las bases para el control del nivel
de objetivos logrados. Los operacionales son una descripcién de una cualidad de un objeto, estableciendo
qué cantidad de la cualidad debe alcanzarse, cudndo y dénde. Los objetivos de medidas singulares son
operativos y la medicién de su alcance es directa, como podria ser las medidas de proteccion frente a las
avenidas que pueden ser eficaces o no para el rango previsto.

Estos objetivos se pretenden alcanzar mediante una serie de acciones-intervenciones que el documento
estructura, expone y caracteriza segin los enfoques de la relacién rio-ciudad. Desde la perspectiva de la
integracién del rio en la ciudad plantea sistemas de paseos, dos areas extremas de caracter periurbano
(meandro de Ranillas y soto de Cantalobos) y tres espacios representativos en los tramos centrales.
Tratando al rio como factor dindmico busca las soluciones adecuadas de integracién hidraulica y
ambiental que proporcionen potenciales urbanisticos recreativos y paisajisticos con una proyeccién de
futuro (Monclus et al., 2003). Asume las condiciones presentadas en el estudio del CEDEX realizado en el
afio 1997 para el Ayuntamiento, “Estudio sobre la estabilizacién de la ldmina de agua del rio Ebro a su
paso por Zaragoza”, que definia los niveles de proteccion de inundaciones con periodo de retorno de 100
afios, y la realizaciéon de un azud entre los puentes de las Fuentes y del tercer cinturén aguas abajo del
centro histérico. Con ello se estabiliza la lamina de agua, finalmente a la cota 189,67, que sirve de nivel de
referencia para el resto de infraestructuras de la ribera (Pellicer y Sopena, 2019). En las actuaciones que
contribuyen a la consecucién de una ciudad saludable y apacible, centra las operaciones atendiendo a los
tipos de espacios fluviales verdes definidos: el urbano y dos periurbanos. Atendiendo al grado de
alteracion de estas areas plantea el tratamiento de las intervenciones, y si bien a nivel conceptual rechaza
la “naturalizacién” total considerando el valor cultural afiadido a lo largo de la historia de la ciudad,
recalca la importancia del mantenimiento y la proteccién de los espacios que han conservado cierta
naturalidad. Desde el aspecto integrador del eje riberefio, presenta las caracteristicas del sistema de paseos
longitudinales que desdoblan en cada orilla segtin los niveles de las avenidas de 500 y 100 afios, de las
conexiones entre orillas mediante pasarelas y puentes y, de las medidas para la reduccion del trafico en la
ribera.

En la mayoria de los casos, cada intervencién trata de satisfacer varios objetivos. Asi, por ejemplo, el
trazado del camino de ribera a cota de la avenida de los 500 afios quiere satisfacer los objetivos: A.
Recuperar y recualificar las riberas y sus espacios verdes, B. Aumentar la seguridad frente a las avenidas,
C. Integracién hidraulica y ambiental, D. Revitalizar la actividad en las riberas y E. Ser espacio de relacion.

Se adopta una seleccién de indicadores adecuados al dmbito de estudio basados en las propuestas de
diversos autores, conforme a los criterios establecidos para la post-evaluacién en el proyecto URBEM
(Tourbier et al., 2005). Se considera que un mismo parametro ofrece datos para varias dimensiones
mediante la diferenciacién de su funcion de impacto (Grabaum y Meyer, 1998).

El alcance de cada uno de estos objetivos se evalta mediante diferentes indicadores. Siguiendo con el
mismo ejemplo, para la intervenciéon “camino a cota avenida 500 afios” los indicadores segtin los objetivos
cualitativos, operacionales o singulares, y su contribucién a las dimensiones de rendimiento son las

reflejadas en la Tabla 1.
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ACTUACION: CAMINO A COTA AVENIDA 500 ANOS
DIMENSIONES DE RENDIMIENTO. CONTRIBUCION

Tipo de objelivo OBJETIVOS INDICADORES VITALIDAD SENTIDO ADECUACION ACCESO CONTROL
Cualitativo A Recuperar y recualificar las riberas y sus  Continuidad del camino alo largode Conectividad,  Aporta Conductasde  Acceso Contribuye a la
espacios verdes. las riberas (ml /longitud total) (n° acercamientoa  estructura, uso estables. longotudinal certezay
interrupciones) la calidad congruencia, continuo seguridad
ambiental y transparencia y
saludable. legibilidad .
Singular B Aumentar la seguridad frente a las avenidas.  Verificacion nivel del camino como  Seguridad Estructura Nivel suficiente ~ Limite fisico Contribuye a la
barrera hidraulica frente ariesgos  limite en zonas transversalen  certezay
(avenidas) urbanas algunaszonas  seguridad
Cualitativo € Integracién hidraulica y ambiental. Configuradién del camino integrado  Ajuste Significado Compatibilidad ~ Acceso Conocimientoy
proyecto paisajistico sostenibleenel  elemento con las longotudinal  responsabilidad
entorno definitorio dinamicas del continuo
encuentro rio sin
ciudad rio afecciones
graves.
Cualitativo D Revitalizar la actividad en las riberas tanto  Numero de transetntes en Bienestar Congruencia En general Variedad Conocimiento y
fundonal como economica. determinados horarios y tipos saludable formal relacion con responsabilidad
Puntos de conexion transportes horarios de ocio
Cualitativo  E Funcionamiento como espacio publico de  Actividades de los usuarios del Bienestar Congruencia  Principalmente  Paseo, rutas Favorece la
relacion. camino saludable formal para usos de ciclables congruencia
transito (a pie o
trasnporte
blando)
Operativo F Insercion con el tejido local de los barrios adyacent Accesos coincidentes con puntos Conectividad. Identificable Distribucion Nivel de Favorece la
referenciales en el frente urbano irregular conexion congruencia

Procedencia de los usuarios

Tabla 1 Objetivos y su contribucion a las dimensiones de rendimiento. Camino cota avenida 500 afios. Fuente:
Elaboracién propia

El estudio de los aspectos sociales y ecoldgicos se ha realizado mediante la toma de datos in situ,
recopilacién de documentacioén cartografica y fotografica, y volcado de datos mediante SIG para su
andlisis comparativo. Los estados que se comparan en este estudio son el inicial previo a las intervenciones
de recualificacién y desarrollo del recinto Expo 2008, y el posterior-actual (2017-2020). Los datos se apoyan
en la valoracién actual que hacen de las riberas y del recinto expositivo, como legado del evento
Internacional, Pellicer y Sopena (Pellicer y Sopena, 2019) que destacan el doble caracter de la operacién
urbanistica, con elementos naturales sujetos a dindmicas hidrogeomorfoldgicas y biogeograficas; y
componentes culturales y formales sujetos a cambios econémicos, sociales y politicos. Fig. 6.
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Fig. 6 Grafiado de datos y analisis de varios aspectos en las riberas. Fuente: Elaboracién propia

Partiendo de estas condiciones se recogen los datos en una matriz grafica que refleja las actuaciones
llevadas a cabo en la intervencién de recualificacién agrupadas segin temas, en este esquema, los relativos
a los impactos ecolégico y social de las operaciones. Tabla 2. Dentro del campo social se diferencian las
categorias de apreciaciéon social y condiciones existentes (alcanzadas), calidad del rio y del entorno que se
concretan en varias subcategorias. En estas se agrupan el nimero de indicadores asignados a las acciones
clasificadas en esta subcategoria, y se enlazan con la dimensién de rendimiento a la que contribuyen, en
tamafio proporcional al ndmero de indicadores y el alcance medio en porcentaje, resultante de la
comparacién de los dos estados (inicial-previa y actual-posterior a las intervenciones).
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La malla denota una contribucion equilibrada de las actuaciones analizadas con impacto social y ecolégico
en todas las dimensiones del rendimiento de la buena forma de la ciudad. El alto nivel de alcance de los
objetivos (una media > 75%) sefala por un lado la precaria situacion inicial de las riberas en estos aspectos
y por otro la buena estrategia y la efectividad de la planificacién de las intervenciones.

En esta primera aproximacion del andlisis no se consideran estados intermedios que pueden resultar de
gran interés, como seria el preciso tras la finalizacion del evento (afios 2008-2009) para contrastar
tendencias en la evolucién post-expo y detectar efectos, previstos o no, que han podido resultar positivos o
negativos. Tampoco se considera el estado ideal que se contemplé en el proyecto con todas las
intervenciones definidas, algunas de las cuales no se llegaron a implementar como son los pasos
soterrados de los viarios en dos puntos del centro urbano, o propuestas de un mayor namero de pasarelas
peatonales comunicando las riberas.

PARAMETROS INTERVENCION ELEMENTOS CUALITATIVOS SUBCATEGORIAS CATEGORIAS /TEMAS DIMENSIONES DE RENDIMIENTO

alcance 25% 50% 75% 100%
Recalibrado del cauce Hidromorfologia y continuidad
Ampliacién zonas con evolucién natural Conservacion de la naturaleza
Construccién de estructuras en el rio (azud, puentes)
Técnicas constructivas que protegen las margenes del rio
pero siguen proporcionando ecosistemas

HIDROGEOLOGIA,
HIDROLOGIA
BIODIVERSIDAD

ECOLOGICO
VITALIDAD
aea v &

Zonas de aparcamiento, transporte publico, acceso para
movilidad sostenible (bicis, patines, etc)

Accesos ciudad - entorno rio -
orillas - cruces

Eliminacién de barreras en riberas. ACCESIBILIDAD AL RIO Y
SU ENTORNO

»

Zonas de contacto con el agua
Puntos de embarque y amarre
Puentes y pasarelas

Utilidad publica del espacio de riberas, capacidad de usoy
ocupacion sostenible.
Hitos y miradores

Extension de espacios abiertos
Calidad visual y espacial
Cualidades espaciales del entorno
abierto

Cualidades sensoriales del
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Senderos de recreo de recreo LAS DOTACIONES
y respeto de con valores

histéricos, culturales y vernaculos

Lugares de eventos culturales CULTURALES Y DE

RECREO

Patrimonio histérico y cultural

Mejora del control de riesgo de inundacién en avenidas.
Efectos en zonas rurales aguas arriba y debajo de la ciudad.
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materiales

Servicios y equipamientos de carécter publico que se situan
en edif. legado Expo y en el limite del entorno ciudad-ribera.
Ubicacién de servicios plblicos de peso: Ciudad de la
Justicia y dependencias administracion en el recinto Expo.
Dotaciones de carécter cultural que contribuyen y amplian
la de los usos la

Tipos de dotaciones y servicios
urbanos

Conexiones de transporte y vias
principales de acceso
Ocupaciones

RELACIONES CON EL
RESTO DE LA CIUDAD,
ACCESIBILIDAD ENTRE
AREAS Y FUNCIONES DE
RANGO MAYOR

2

~ CONDICIONES EXISTENTI
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Numero de dotaciones de recreo I Calidad y cantidad de dotaciones

Permeablilidad accesos barrios! relacién con las riberas. sciiduddas reciaativas

Perfil de los usuarios variado / zonas / usos acordes al medio
(turismo, urbano, recreativo)
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actividades ciudad / actividades entorno natural

USOS RECREATIVOS

Provisones para la seguridad y SALUD PUBLICAY
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Tabla 2 Malla de categorias para la evaluacién, parametros de analisis en la intervencion y alcance. Fuente: (Pellicer y
Sopena, 2019)

4. Discusion y conclusiones

La metodologia planteada se perfila compleja por la cantidad de variables a considerar. Las dimensiones
de rendimiento de la buena forma de la ciudad, sirven para evaluar de una manera integradora los
resultados y el alcance de los objetivos de las intervenciones en las riberas. Pero también sirven para
establecer la idoneidad de los pardmetros a tener en cuenta en la evaluacién. Mas, cuando la teoria
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normativa se actualiza incorporando la sostenibilidad como un criterio transversal, junto con la eficiencia y
la equidad, asumiendo asi la perspectiva integradora del urbanismo paisajistico.

Es necesario continuar con el andlisis de estados intermedios para detectar las tendencias en la evolucién
de las intervenciones, asi como ampliar las categorias a evaluar incorporando més aspectos
medioambientales, sociales, econémicos y de gestiéon que permitan recoger de manera mas completa las
caracteristicas que definen las dimensiones de rendimiento.

En la planificacién de los espacios publicos con planteamientos desde el urbanismo paisajistico, se
comprueba el efecto beneficioso del disefio con una estrategia clara y unos objetivos de gestion cualitativos
y operacionales concisos, que permiten el alcance satisfactorio de intervenciones multi-escalares. Estos
pueden contribuir a facilitar la continuidad de los esfuerzos y acciones a lo largo del tiempo, a programar
su ejecuciéon y a adoptar medidas y ajustes en el proceso, sobre todo si se hace un seguimiento
sistematizado. La pérdida de la visién estratégica puede conllevar la incoherencia en intervenciones
posteriores de menor escala y un mantenimiento desacorde con los objetivos anteriores, poniendo en
riesgo el valor alcanzando.

Hoy, con la crisis mundial sanitaria provocada por el COVID-19, cuestiones sobre cudl es el modelo de
ciudad con una buena forma urbana capaz de adaptarse a ciclos, ya no solo econémicos o
medioambientales, sino a cambios sociales y culturales tan radicales como el que estamos viviendo, abren
debates en el que las dimensiones de rendimiento de Lynch con la perspectiva renovada desde el
urbanismo paisajistico pueden servir de marco de reflexién y base de propuestas.
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La ciudad minima. Rastros de urbanidad a lo largo del Ebro
The minimal city. Traces of urbanity along the Ebro river
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Resumen:

(Cuaél es la medida, grosor o grado de complejidad que debe asumir una ciudad pera ser tenida como tal?
Ciertamente, ni la medida fisica del territorio ocupado, ni su poblacién residente, ni su riqueza o
permanencia urbana son pardmetros que per se determinen su fortuna. En este sentido, entendemos ciudad
como todo sistema urbano complejo, intensamente relacionado con otras ciudades y, especialmente, con el
propio territorio y paisaje que la conforman, amparan y forjan su caracter.

Dicha reflexion, llevada al aula de la Escuela de Arquitectura de Reus durante los tres tltimos afios, ha
encontrado como marco geografico concreto la Cuenca del Ebro. Se trata de un contexto vasto donde una
constelaciéon de ciudades despliega su red de interacciones multiples sobre un entorno fluvial al que debe
su posicién y del que asume su caracter. De este modo, en aras de identificar los rastros de una urbanidad
minima, evitamos centrar la mirada sobre aquellos asentamientos dominantes como Logrofio, Vitoria,
Pamplona, Lleida o, por encima de todas, Zaragoza que, en su insaciable apetito de desarrollo, engullirian
de buen grado al resto de ciudades que, si bien minimas y renqueantes, siguen siendo duefias de su pasado
y su destino enriqueciendo, con ello, el sistema urbano fluvial.

Con la voluntad de descubrir los vectores de urbanidad sobre los que se fundamentan estas ciudades
minimas, medimos y comparamos sus cosos y ramblas, identificamos sus iglesias, palacios y mercados y
representaos sus plazas reconociéndolas como inevitables sintesis urbanas. La vivienda, a su vez, aparece
constantemente como la pulsién mas basica que marca el ritmo latente y constante que estas ciudades
aspiran a conservar.

Entre las herramientas utilizadas para el analisis urbano -y confinado- de estas realidades, destaca el dibujo,
la maqueta o la manipulaciéon de la imagen. Su potencial grafico y el rigor metodolégico derivado de unas
normas de representacién compartidas han permitido reconocer la Cuenca como entidad territorial y soporte
basico de unas figuras que, parcialmente, establecen relaciones de fragil equilibrio entre las diez ciudades
minimas estudiadas.

Keywords: minimal city, urban complexity, urban form, urban system, Ebro Basin.
Abstract :

What is the size, bulk or degree of complexity a city must assume in order to be considered as such?
Admittedly, neither the physical size of the occupied territory, nor its resident population, nor its wealth or
urban permanence are parameters that determine its fortune. We like to consider a city to be any complex
urban system related, intensely, to other cities, and, especially, to its own territory and landscape, that shape,
protect and give character to it.
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This reflection, carried into the classroom of the Reus School of Architecture for the last three years, has
found the Ebro Basin as a specific geographical framework. It is a vast context where a constellation of cities
deploys its network of multiple interactions over a fluvial environment to which they owe their position
and from which they assume their character. In this way, in order to identify the traces of a minimal urbanity,
we avoid focusing on the most dominant settlements such as Logrofio, Vitoria, Pamplona, Lleida or
Zaragoza which, in their insatiable appetite for development, would gobble up the rest of the cities that,
although limping or struggling, continue to be masters of their past and destiny, thereby enriching the urban
river system.

With the aim of discovering the vectors of urbanity on which these minimal cities are based, we measure and
compare their main streets and boulevards, we identify their churches, palaces and markets and represent
their squares recognizing them as inevitable urban syntheses. Housing, in turn, constantly appears as the
most basic drive that marks the latent and persistent rhythm that these cities aspire to preserve.

Among the tools used for the urban -and confined- analysis of these realities, drawing, model or image
manipulation stands out. Their graphic potential and the methodological rigor derived from shared rules of
representation have allowed the Basin to be recognized as a territorial entity and basic support for figures
that, partially, establish relationships of fragile balance between the ten minimal cities here studied.

0. Nota previa de los autores

Esta comunicacién surge de una investigacion activa y en proceso acerca de la Cuenca del Ebro a partir de
las reflexiones urbanas y territoriales planteadas en el marco de la asignatura de Proyectos y Urbanismo IV
que se realiza en el tercer curso del grado de Arquitectura que se imparte en la Escuela de Reus (ETSAR) de
la Universitat Rovira i Virgili (URV). Debido al estado de alarma provocado por la crisis sanitaria derivada
del COVID-19, el ritmo del curso se ha visto inevitablemente alterado y, con ello, parte de los resultados de
una investigacion que se ha visto obligada a prescindir de la visita fisica de los lugares estudiados. No
obstante, esta lectura virtual de las ciudades ha abierto igualmente la oportunidad de explorar fuentes
disponibles en abierto a la vez que ha permitido incorporar nuevos métodos de analisis y herramientas
docentes que juzgamos de gran valor tanto pedagégico como en la lectura de las realidades urbanas

contemporéneas.

ARNEDO

1957

BALAGUER

CALATAYUD

1956 1997 2018

Fig. 01. La presencia ortofotografias y otras bases de datos en abierto han servido como fuentes obligadas para esta

lectura comparada de las ciudades minimas del Ebro. Fuente: Gonzalez, M. Marquez, E. Izquierdo, Pau a partir de
cartografia digital disponible en Instituto Geografico Nacional.
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1. Introduccién: el viaje

A pesar de las supuestas ventajas e inconvenientes del obligado viaje virtual derivado de la situacién de
alarma sanitaria y confinamiento impuesto, esta comunicacion se basa en un viaje de mdaltiples destinos
cuidadosamente seleccionados segtin criterios urbanos y pedagégicos. De este modo, el viaje propuesto a
través del Ebro a partir de la lectura de sus ciudades minimas, no es lirico o literario como el que Claudio
Magris realiza a través de su Danubio (Magris, 1988) ni mucho menos una aventura iniciatica como la que
narra Joseph Conrad en el El corazon de las tinieblas (Conrad, 2012). Al contrario. Se trata de un itinerario en
esencia urbano cuyo objetivo no es otro que el de comprobar en qué grado la red de ciudades menores -
minimas-, tejidas alrededor del agua, construye un sistema urbano per se, con los atributos de densidad,
complejidad, riqueza e intensidad suficientes como para complementar, contrarrestar o competir con el rol
dominante que ejercen las grandes urbes del territorio fluvial de la cuenca ebrense.

2. Metodologia compuesta. Acercamientos tangenciales de escala variada

2.1. La construccion de una geografia

Situada en el cuadrante NE esparfiol, la Cuenca del Ebro es un territorio de gran extensién. De hecho, con sus
85.534 km? (Confederaciéon Hidrografica del Ebro, 2020), sus aguas riegan una superficie mayor que muchos
paises europeos como Austria, la Reptblica Checa, Serbia o Irlanda. De hecho, se trata de una de las
principales cuencas mediterraneas europeas y la mas extensa del territorio espafiol ocupando un 17 % de su
ambito peninsular. Sus confines se extienden por diferentes estados y sus aguas cruzan varios reinos,
principados, comunidades auténomas y numerosas provincias. Precisamente debido a su gran extensién,
este ambito presenta notables diferencias tanto climaticas como paisajistas entre sus distintas regiones. Con
ello, pasa del dominio lluvioso de la cadena Pirenaica a los desiertos de la Bdrdenas Reales! para terminar
desembocando en la llanura deltaica formada por el depédsito continuado de conglomerados sobre el
Mediterraneo. Segun su ente regulador, cuenta con ecosistemas de gran valor y del orden del 30% de sus
suelos estan incluida en alguna figura de proteccién medioambiental (CHE, 2020)2.

Administrativamente, contiene 1.623 municipios que dan cabida a 3.226.921 habitantes (Padrén, 2013). En
términos de densidad poblacional, esto supone una media de 38 hab/Km?2 revelando un territorio
relativamente despoblado, muy por debajo de la mitad de la densidad media del contexto nacional que es
de 93 hab/km? (idem). A su vez, este mismo ambito se muestra muy descompensado en sus légicas de
ocupacion y practicamente la mitad de su poblacién se concentra en las grandes cabeceras como Zaragoza,
Vitoria, Logrofio, Pamplona, Huesca y Lleida.

En términos de gestién, al menos respecto al agua, la Confederacion Hidrogrifica del Ebro3, con sede en
Zaragoza, tutela las diferentes instituciones competentes y arbitra entre los intereses de explotacién de las
comunidades de regantes, las compafiias hidroeléctricas, las agencias del agua, la industria o los gestores de
residuos. Este ente se encarga, a su vez, de la mitigacién del riesgo asociado a la inundabilidad de su cuenca
por medio de un complejo sistema de embalses que laminan, ordenan y reparten el volumen hidrico del
curso para potenciar el maximo aprovechamiento evitando o aminorando, con ello, cualquier posible
afectacion tanto a los asentamientos humanos de ribera como a sus ecosistemas. La sucesién de dichos
embalses lo convierte en un rio apenas navegable. De igual forma, los accidentes topograficos que salpican
su recorrido impiden, a modo de fronteras y barreras geolégicas, que su curso permita ser recorrido

longitudinalmente por carretera o ferrocarril.

Como resultado, una secuencia de regiones con identidad propia y referencias auténomas se encadenan
poniendo en duda la idea de partida que posiciona la cuenca como territorio compartido y el rio como hilo
argumental cohesionador. En este sentido, dicha lectura unitaria es tinicamente percibida desde el aire o
sobre el soporte del papel. Por ello, esta comunicacién presenta un primer paso metodolégico basado en
este reconocimiento cuya herramienta para la toma de consciencia territorial del &mbito se basé en el dibujo
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e interpretacién del &mbito en base a tres vectores de andlisis: geografia (topografia e hidrografia), estructura
de vias y, por ultimo, patrones de asentamiento. Todo, a escala 1/100.000, resultando un documento de 6 x

3 metros que acompaii6 a los estudiantes durante el inicio de curso.

Fig. 02. Dibujo e interpretacion de la capa geografica del territorio de la Cuenca del Ebro. Fuente: ETSAR. Fotografias:
Solé Gras, 2019

Fig. 03. Dibujo completo del territorio de la Cuenca del Ebro. Fuente: Estudiantes ETSAR. Fotografias: Solé Gras, 2019

2.2. No hay ciudad sin plaza

Partiendo del estudio de la dimension geografica del territorio Ebro, el segundo paso fue enfocar la mirada
sobre la constelacion de asentamientos interrogando su identidad fundacional a partir de un vector analitico:
sus plazas. En este sentido, la maxima “no hay ciudad sin plaza” (Rubert, 2007) sirvié de marco tedrico sobre
el que estructurar la hipétesis urbana que fundamenta que el espacio puablico en general, pero, sobre todo,
las plazas, son los elementos que constituyen la idea misma de ciudad y le confieren su grado minimo de
complejidad y friccion sobre el que reside el principio de urbanidad.

Para ello, se procedi6 al estudio inicial de 32 plazas de algunas ciudades del Ebro, siendo estas: Agramunt,
Ainsa, Alcafiz, Amposta, Arnedo, Balaguer, Barbastro, Borges Blanques, Calahorra, Calanda, Calatayud,
Cervera, Daroca, Estella, Flix, Graus, Huesca, Jaca, Logrofio, Medina de Pomar, Miranda de Ebro, Morella,
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Néjera, Pamplona, Santo Domingo de la Calzada, La Seu d'Urgell, Tarazona, Tarrega, Tudela, Verdd,
Vitoria-Gasteiz y Zaragoza.

Fig. 04. Presentacion comparada No hay ciudad sin plaza. Fuente: Estudiantes ETSAR. Fotografias: Duro, 2020

El método de estudio se basé en el uso combinado de la investigacion sobre la historia urbana que les dio
origen y sentido, el redibujo de la morfotipologia de cada plaza por medio de la técnica fondo-figura y, por
altimo, la representacion del espacio contenido mediante la construccién de una maqueta a escala 1/1.000.
De esta manera, a través de conocer la historia, la forma y la funcion de las 32 plazas, una por cada alumno,
descubrimos las ciudades de la Cuenca del Ebro.

Fig. 05a. Dibujo de la forma urbana de Estella y posicion de su plaza. Estudiante ETSAR: Alexandra Titeica.
Fig. 05b. Maqueta de la Plaza de Espafia de Santo Domingo de la Calzada. Estudiante ETSAR: Elena Turcan

Pero 32 plazas, todas interesantes, no caben en el aula; e investigar comporta seleccionar y descartar. El
ntmero resulté excesivo en términos materiales y temporales sometiendo dicha muestra a una seleccién y
descarte en funcién de variables como la medida -conservando tnicamente ciudades con mas de 10.000
habitantes y menos de 40.000~; la vitalidad urbana -entendida como el crecimiento continuo y la renovacién
constante- y la complejidad del tejido -identificando formas de crecimiento urbano (Sola-Morales de, 1997),
variadas en su cuerpo urbano-.

De este modo, la voluntad de mantener la investigacién acerca de las propiedades de la ciudad minima derivé
en la eliminacién de todas aquellas ciudades de crecimiento poblacional nulo, escaso, o negativo -muy
abundantes en la Cuenca del Ebro- y, a la vez, de aquellas grandes urbes consolidadas como Logroio,
Pamplona o Zaragoza. Otras ausencias como Reinosa -la tinica ciudad cantabra de la Cuenca- o Sabifianigo
se deben al declive inevitable que les llev6 una vocacién estrictamente industrial y que carecen, a nuestro
entender, de la complejidad urbana minima. Alfaro, Barbastro, Haro, Egea de los Caballeros, Fraga,
Monzén, Tafalla o Tarrega, han corrido la misma suerte. Estan a la espera. Serdn seguramente las paradas
de nuestro préximo viaje.
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2.3. Forma urbis

Por dltimo, este estudio sobre la condicién urbana de la cuenca del Ebro se centré en el reconocimiento de
la figura urbana de sus ciudades minimas seleccionadas. Para ello, el redibujo fue el principal instrumento
para explorar la articulacién de sus tejidos, comprender su intima relacién con la topografia que las acoge,
auscultar sus actividades, tomar consciencia de su posicién relativa frente al sistema territorial, cuestionar
su modelo de desarrollo y, en definitiva, estructurar un relato urbano alrededor de la transformacién
necesaria que les permita mantener el grado de intensidad, diversidad y complejidad requeridos para ser
consideradas realidades urbanas vivas.

En este sentido, la representacién gréfica se convirtié en la herramienta exploratoria fundamental para
descubrir que la imagen urbana resulta una expresion extraordinariamente sintética de su estructura y
materialidad, capaz de condensar dindmicas y conflictos de alcance geografico, social o cultural propios.
Los principales vectores de anélisis que se tomaron fueron:

a. la geografia, entendida como un compendio de orografia, cursos de agua, litorales, cornisas, pliegos
y llanuras, expresiones de un territorio que ya era significativo antes de la presencia de la ciudad y que
yace latente en muchas de las maneras en que la ciudad se ha dispuesto a lo largo del tiempo.
Representa la matriz biofisica, la ciudad antes de la ciudad.

b. la estructura urbana bdsica, entendida como la suma de presencias monumentales y trazados
principales. Formada por los grandes edificios singulares, los grandes parques y otras piezas
simbdlicas que, juntamente con las grandes avenidas, forman la telarafia fundamental que estructura
las actividades urbanas.

c. las partes de la ciudad o sus tejidos, es decir, aquellos fragmentos, barrios y distritos con légicas de
implantaciéon propias que responden a alguno de los tejidos explicados en clave de Formas de
Crecimiento Urbano: la ciudad vieja o ntcleo de fundacién, la via suburbana a lo largo de un camino
o infraestructura de referencia, el ensanche como matriz de crecimiento, el poligono como proyecto
unitario de bloques, la ciudad jardin como refugio residencial de baja densidad en un contacto con la
naturaleza, y la ciudad marginal o no planificada.

Con ello, todas las ciudades han sido representadas a una doble escala. Por una parte, la escala 1/5.000, ha
permitido explorar su relacién con la matriz biofisica que les da soporte y el didlogo con su territorio. Por
otra parte, la escala 1/2.000 incorpora una mirada mas detallada sobre los puntos de encuentro y friccién
entre las partes, la determinacién de los limites o bordes, la estructura de la propiedad y sus acuerdos o
contradicciones o los hechos urbanos referentes que han estructurado el relato de cada ciudad.

De este modo, mediante una doble escala fija y el uso de una leyenda consensuada, las ciudades permitieron
ser comparadas bajo la 6ptica compartida de la relectura de las Formas de Crecimiento Urbano (Sola-Morales,
1997) e identificar, con ello, tanto el funcionamiento y la configuracién del cuerpo entero, vital, activo y en
crecimiento de cada ciudad minima como la identificacién de espacios de oportunidad donde incorporar los
proyectos estratégicos que podrian activar su transformacion.

Las ciudades elegidas y estudiadas han sido once. Morella sirvi6 como laboratorio previo donde
experimentar con las herramientas del dibujo y la representacién grafica. Con ello, una vez consensuada
una leyenda de trabajo colectivo, las otras diez ciudades minimas ebrenses seleccionadas fueron, por orden
alfabético, Alcafiz, Amposta, Arnedo, Balaguer, Calahorra, Calatayud, Estella, Jaca, Miranda de Ebro y la
Seu d'Urgell.
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Fig. 06a. Ortofotomapa de Morella. Fuente: Instituto Cartografico Valenciano.
Fig. 06b.Representacion Morella. Estudiantes ETSAR: Izquierdo, Gonzalez, Marquez, Titeica, Turcan y Vidal.

3. Resultados

En cuanto a los principales resultados, cabria destacar previamente que el curso que ha servido de hilo
argumental para plantear esta investigaciéon no ha concluido en el momento de la redaccién de esta
comunicacién y, por ello, algunos resultados se presentan de manera parcial incorporando, por ende,
posibles vias de exploracién futuras.

No obstante, a este punto, tanto la exploracién geografica de la cuenca como la mirada detallada y
comparada de las plazas, primero, y de las figuras urbanas, mas tarde, han permitido extraer algunos
argumentos sobre las ciudades minimas. En este sentido, el principal resultado del ejercicio inicial de
reconocimiento contextual de la cuenca, cumpliendo con su principal objetivo, permitié establecer una toma
de consciencia activa del &mbito de proyecto territorial arrojando un conocimiento general de las principales

dindmicas que operaban sobre una superficie de tal envergadura.

3.1. La plaza, condensador de la urbanidad perenne

La mirada comparada de 32 plazas distintas de la cuenca del Ebro ha permitido interrogar su génesis y
analizar sus principales componentes y variables. Con ello, a través del dibujo, la maqueta y una propuesta
de breve intervencion, se ha podido conocer la historia, forma y funcién de cada plaza en relacién con el
resto de la ciudad constatando, en alguno de los casos, la fragilidad del conjunto.

La matriz de trabajos ha supuesto una oportunidad para identificar y caracterizar aquellas plazas
dominadas por monumentos e instituciones, explanadas de mercado, nuevas centralidades proyectadas y
reforzadas por arquitecturas o usos contemporaneos, intersecciones de caminos consolidados, vaciados
irregulares en el tejido urbano preexistente o geometrias perfectas surgidas de una operacion planificada.
En definitiva, el ejercicio revel6 una coleccién variada de medidas, proporciones, posiciones relativas, usos,
materialidades y estrategias de ocupacién donde primaba la diversidad y especificidad de cada caso por
encima del patrén (ver Fig. 05 y 06).
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Fig. 05. Maquetas comparadas de las 32 plazas de las ciudades minimas estudiadas. Fuente: Estudiantes ETSAR.
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Fig. 06. Matriz comparativa de las 32 plazas, organizada de mayor a menor area. Fuente: Estudiantes ETSAR.
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A titulo individual, no obstante, cabria destacar el valor excepcional de algunas plazas por encima del
conjunto. A titulo de ejemplo, la plaza Mayor de Graus resulta un espacio pablico de primer orden.

Recortada en la carne del tejido urbano, esta plaza ha sido tallada de manera continua por el tiempo. Nacida
como espacio de intercambio y mercadeo, este ambito constituye el espacio central y con mas vitalidad de
la ciudad. Una galerfa de umbrales recorre por completo el basamento de la plaza unificando y dando
coherencia, con ello, a la imagen percibida del espacio. A partir de esta primera franja porticada de vocacién
comercial, emergen ventanas, balcones y cornisas de distintos tamafios y alturas. Todas parecidas y a la vez
diferentes, configuran un conjunto coherente en la heterogeneidad, de un equilibrio formal sutil en un
debate permanente entre el orden y el azar.

Fig. 07. Plaza Mayor de Graus. Fuente: NUum. 31 de la revista “Arquitectura”. Madrid, 1.920.

La plaza de los Fueros de Tudela, en cambio, result6 un buen ejemplo de plaza planificada en el contexto de
una operacion urbana ambiciosa de crecimiento de la ciudad. Su posicion sobre el rio Queiles, tangente al
centro histérico, estructuré el nuevo crecimiento y permitié una transicién amable entre los dos tejidos,
actuando como rétula y puerta entre la nueva ciudad y el casco histérico. Para ello, fue imaginada como
espacio urbano relevante y monumental donde la regularidad del modulado formal de sus fachadas venia
presidida por el Ayuntamiento.

Santo Domingo de la Calzada, por su parte, debe su origen al Camino de Santiago. Un puente sobre el rio
Oja, una iglesia-albergue y un hospital para los peregrinos fueron los elementos seminales de la ciudad que,
posteriormente, se fue articulando de manera equilibrada a lo largo de ambos lados del camino original -
hoy, su calle Mayor-. A lo largo de este eje fundamental de la ciudad, se encadenaron una secuencia de
espacios publicos que se contraen y se dilatan en un ritmo de continuidad y dinamismo que articulan un
nuevo sistema de plazas y edificios significativos que estructuran la ciudad.

Por ultimo, otro caso peculiar a destacar por su valor urbano es la plaza vieja de Tarazona, situada en lo que
fue la arena de la plaza de toros vieja de la ciudad. Construida en 1792, esta se concibi6 originalmente como
estructura octogonal de treinta y dos casas de doble fachada. La exterior, de vocacién marcadamente urbana,
articulaba calles y tejidos aledafios. La piel interior, porticada, permitia aprovechar su mayor permeabilidad
por medio del alquiler y disfrute los espacios intersticiales resultantes a los aficionados taurinos. A partir de
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1870, 1a construccién de la nueva plaza de toros significé la pérdida de uso original y permitié que la arena
se abriera definitivamente a la ciudad como espacio ptblico de referencia.

3.2. La figura urbana de 10 + 1 ciudades

3.2.1. Morella

Seguramente, la rotundidad de la matriz biofisica sobre la que Morella? se asienta result6 clave para
establecer una lectura estructural de las ciudades minimas dominada por la topografia y el relieve. Dicha
claridad, planteada en términos practicamente binarios -calles siguiendo las curvas de nivel contra aquellas
que afrontan la pendiente por medio de empinadas rampas o escaleras-, permitié incorporar, a modo de
ensayo, variables urbanas altamente dependientes del soporte fisico como la defensa, la accesibilidad, la
integracion de los distintos fragmentos del cuerpo urbano o la capacidad de incorporar la naturaleza como
elemento estructurante.

En este sentido, el anélisis de esta ciudad ha obligado a mirar, de manera conjunta, tierra plantada y agua
como elementos fundacionales de una ciudad donde la arquitectura sirve tanto para defender como para
interrelacionar cotas y niveles. La seccién, pues, emergié como documento esencial para la comprensién de
una ciudad inexpugnable, congelada en el tiempo y esculpida por argumentos defensivos tan sélidos como
su castillo y muralla.

En cualquier caso, y a pesar de la dificultad de la virtualidad impuesta por el viaje ficticio, este laboratorio
Morella incorpord, mas alla de la reflexién colectiva sobre la leyenda impuesta para una representacion
grafica entendedora, una intencién proyectual que perseguia la mejora urbana a partir de la identificacion,
caracterizacién y proyecto de una serie de puntos conflictivos que, con precisién, incorporaron elementos
intercambiadores de cota que potenciaran un aumento significativo de la accesibilidad tanto para los
habitantes de Morella como para sus visitantesS.

3.2.2. Diez ciudades minimas

De la lectura comparada de estas diez realidades urbanas de la cuenca del Ebro, se pueden extraer algunas
conclusiones en términos generales y, como ocurria en las plazas, se observan particularidades que no
responden a una voluntad de patrén, sino que reivindican la unicidad de cada situacién. En este sentido, a
nivel de extensién, forma y disposicién territorial, las diez ciudades estudiadas se revelan similares en
medida y, si bien todas incorporan alguna relacién evidente con el curso fluvial, ésta es particular en todas
ellas. En este sentido, algunas de estas realidades responden a un origen como encrucijada de caminos o
vias independientemente del rio. Otras, basan su existencia sobre la incorporaciéon de un puente. Algunas
tienen ferrocarril y la posicién de la estacién ha resultado determinante para su crecimiento. A nivel
orografico, algunas son ciudades de frontera, casi enclaves geogréaficos mientras que otras se extienden

libremente por sus territorios con su indice de vitalidad como tnico limite.

En cualquier caso, la lectura comparativa de estas realidades urbanas a partir de la 6ptica de identificaciéon
de sus tejidos urbanos ha permitido, de manera rigurosa y mediante un método que ha resultado, de nuevo,
tan pedagogico como estructurado, identificar los distintos capitulos urbanos que han formulado estas
ciudades minimas incorporando, con ello, una interpretacion del valor territorial y de la estrategia de
superacion y crecimiento por la que ha optado cada realidad en particular (ver Fig. 08 y 09).
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Alcafiiz . Amposta Arnedo Balaguer Calahorra

P . .
Calatayud g Eslerla/ : Jaga” Miranda de Ebro La Seu d'Urgell

Fig. 08. Matriz de relacion territorial de las diez ciudades estudiadas (e=1:5.000). Fuente: Elaboracién propia a partir de
trabajo de estudiantes ETSAR URV.

Balaguer Galahorra

Amposta

Calatayud Estella ' Jaca La Seu d'Urgell

Fig. 09. Matriz de identificacion de tejidos segun la légica Formas de Crecimiento Urbano (FCU) de las diez ciudades
estudiadas (e=1:2.000). Fuente: Elaboracién propia a partir de trabajo de estudiantes ETSAR URV.

A titulo particular, a su vez, cada ciudad, por minima que sea, ha resultado ser poseedora de una coleccién
de solidas lecciones urbanas histéricas que han permitido hilvanar el relato urbano propio e identitario de
cada futura intervencién propuesta. En este sentido, Miranda de Ebro emerge como notable ejemplar de
encrucijada el suelo de la cual resulta el soporte ideal para el cruce y articulacién de todo tipo de vias. La
condicién seminal del puente sobre el rio Ebro -en el camino de la Meseta a Francia- y el de Cantabria -al
Mediterrdneo- han llevado a la ciudad a convertirse en un importante polo industrial. Arnedo, por su parte,
si bien no cuenta con la centralidad de Miranda, posee una decidida vocacién industrial que se extiende por
el valle del Cidacos que fuera transitado, en su dia, por el afiorado ferrocarril de Arnedillo a Calahorra.
Calatayud o Estella, en cambio, se sittian de nuevo en posiciones estratégicas al abrigo de los cauces del
Jalon y del Ega, respectivamente.

Calatayud es, pues, una ciudad completa. Presenta el mayor y mejor tejido medieval -arabe, judio y mudéjar-
de las ciudades minimas estudiadas. Posee, ademas, una plaza mercado -similar, en medida, al Mercadal de
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Balaguer- que explica su condicién de ciudad abierta. Si bien tiene parada de AVE y campo de golf, su
ensanche resulta prieto y su centro historico, deteriorado y sin vivienda de calidad. Nace a partir del camino
de Soria a Teruel que discurre por un pequefio valle situando sus primeros asentamientos sobre una
estructura suburbana a lo largo de dicho eje. Este crecimiento lineal seminal se ramifica mediante una trama
densa de calles y plazas serpenteantes de origen arabe que ocupan las faldas del castillo de Ayud. Ya en el
valle del rio Jalén, en territorio llano, se extiende el centro histérico que no llega a tocar el agua. A partir del
paseo Corte de Aragén, antiguo trazado de la muralla del centro historico, se extiende el ensanche de la
ciudad, que se acomoda al meandro del rio y lo consigue superar, extendiendo la ciudad hacia la otra orilla,
con las vias de tren como nuevo limite sur.

Estella, en cambio, alinea sus puentes y calles al Camino de Santiago que se mantiene como motor de
vitalidad urbana de su centro, especialmente la Calle Mayor. Calahorra, en este sentido, también resulta
una ciudad de calidad que, si bien estda menos condicionada por la topografia que las anteriores, ha sabido
aprovechar su posicion cercana al rio y a las grandes vias que le otorgan centralidad sin condicionar su
crecimiento. Muestra una cierta relacién armoniosa entre historia, urbanidad y territorio.

Jaca y la Seu d'Urgell, por su parte, son dos ciudades episcopales. Jaca tiene la defensa como objetivo y
destino y hoy el turismo de montafia como motor econdémico. La Seu, menos elocuente, dejé la defensa a
Castellciutat -monticulo que dominaba el paso del Valira- posibilitando, con ello, el desarrollo de una ciudad
amable en torno a la catedral, extendida por todo el llano aluvial del Segre.

Amposta, en cambio, resulta un ensanche de ensanches. Por su estructura reticulada y extensiva, podria ser
una ciudad de fundacién americana. El nuevo puente colgante, ahora centenario, cambié de golpe la escala
urbana, duplicando la poblacién en sé6lo 10 afios.

A su turno, Balaguer es una ciudad muy completa, con todas las formas de crecimiento urbano bien
representadas y concentradas en un territorio minimo que la ciudad controla y domina. Su rio, el Segre, es
su mejor calle. Si bien pudo ser una gran ciudad, de su pasado glorioso la ciudad solo conserva su enorme
Mercadal -plaza mercado- y mantiene su ambicién.

Alcaiiiz, por dltimo, es la ciudad minima casi perfecta. Acunada por el rio Guadalope, tiene castillo calatravo
y plaza con lonja -comparable a las mejores de Italia- pero un ensanche horrible -como la mayoria de las
ciudades del Ebro- y muchas indecisiones a la hora de superar el meandro de su rio, su muralla segura y
verde.

4. Reflexidén abierta y lineas estratégicas

Del territorio a la plaza. De la geografia, la 16gica del agua y el mosaico agricola a los tejidos, el espacio urbano
y la arquitectura. En este sentido, la mirada transversal y multiescalar que presentamos en esta
comunicacién se incorpora, a la vez, como herramienta pedagégica, como instrumento de investigacion y,
en dltimo término, como actitud integradora y reconocedora de la relacién intima e intrinseca entre los
hechos territoriales y los hechos urbanos.

En este sentido, avanzamos algunas reflexiones y planteamos lineas de trabajo futuras. Por un lado, la
seleccién de diez ciudades -once, con Morella- ha resultado un ntmero idéneo para iniciar la muestra,
posibilitando el viaje y la lectura comparada manteniendo la variedad y la multiplicidad de situaciones sin
caer en el exceso. No obstante, seguramente, la voluntad inicial de comprobar la validez del comportamiento
sistémico que conlleva la idea de constelacion fluvial de ciudades minimas a lo largo del Ebro requeriria
aumentar el namero de casos explorados cuestionando asunciones tomadas como la dimensién poblacional,
el crecimiento positivo o la vocacion de cada territorio. A su vez, otros aspectos de carécter socioeconémico
como la innovacién, el conocimiento, los flujos de la movilidad o la capacidad productiva de cada regiéon
pueden resultar un apoyo de gran valor en la consolidacion del concepto de minima urbanidad.
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Sin embargo, siendo estas lineas de trabajo futuras, estamos convencidos de ir por buen camino en la
constatacién que la Cuenca del Ebro acttia como un sistema complejo de ciudades que posee, atn, suficiente
vitalidad urbana como para revertir el fenémeno, aparentemente incuestionable, de la concentracién urbana
en pocas ciudades cabeceras de referencia (Gavinia y Grillo, 1974) despoblando, desocupando y vaciando,
en definitiva, el resto de las regiones.

Nos mantendremos, pues, con la voluntad de demostrar que las ciudades minimas, variadas, vitales y bien
distribuidas sobre el territorio, pueden constituir perfectamente el eslabén imprescindible de una cadena
territorial equilibrada donde las referencias globales dejen paso a distancias intermedias y relaciones de
proximidad. En la Cuenca del Ebro, todavia es posible.

Fig. 10. Estudiantes trabajando sobre la cartografia de la Cuenca del Ebro. Fotografia: Solé Gras, 2019
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# Calle Metropolitana?
El espacio intermedio como consolidacion morfolégica.

# Metropolitan Street?
The in-between space as a morphological consolidation.

Jodo Silva Leite
(Universidade de Lisboa, Faculdade de Arquitetura, CIAUD, FormaUrbis LAB)

Palabras clave: Infraestructuras de movilidad, calle metropolitana, espacio intermedio, espacio ptublico.

Resumen: El proceso de desarrollo y transformacion de 4reas urbanizadas en la segunda mitad del siglo
XX consolidé una explosion del tejido urbano en las metrépolis europeas. Los trazados se fragmentan y
pierden la légica de la continuidad espacial. Relacionado con este contexto estdn las principales
infraestructuras de movilidad que desempefiardn un papel importante en la interconexién y conexion
entre fragmentos. Los sistemas lineales emergen donde la infraestructura es el soporte fisico o referencia
para un cierto orden del territorio urbano.

Morfolégicamente, pero a menudo también socialmente, estos sistemas urbanos lineales incorporan
caracteristicas fisicas similares a la calle (en un contexto consolidado), a pesar de tener configuraciones y
modos de apropiacion muy particulares. Estos sistemas, en sus variaciones tipolégicas, se entienden como
formas que emergen de la calle, una calle metropolitana.

En este sentido y reconociendo el papel fundamental de la calle como elemento estructurante de los
trazados urbanos, el articulo busca contribuir al debate sobre la valorizacion de tales elementos urbanos
emergentes y esenciales en la (re) estructuracion del territorio metropolitano. Mediante una
descomposicion sistémica y teniendo el contexto urbano portugués como un campo de observacién, se
pretende resaltar el potencial del espacio intermedio [ in-between ] entre la infraestructura y los edificios,
como un lugar de consolidacién formal de la calle metropolitana. Trabajamos con la hipotesis de que el
espacio intermedio es una oportunidad para la intervencién urbana. Tomando como casos de estudio la
carretera nacional 14 (N14), Trofa o la Via de Cintura Interna (VCI), Oporto, el espacio intermedio se
entiende como un mediador, un espacio de transicion, que contribuye a un eje de infraestructura mas
integrado y promueve la calidad espacial y urbana.

Keywords: Mobility infrastructures, metropolitan street, intermediate space, public space.

Abstract: The process of development and transformation of urbanized areas in the second half of the 20th
century consolidated an explosion of the urban fabric in European metropolises. The urban layouts
became fragmented and lose their spatial continuity logic. Related to this context are the main mobility
infrastructures that will play an important role in the connection between different fragments. Linear
systems emerge where the infrastructure is the physical (or reference) support for a certain ordering of the
urban territory.

Morphologically, but often also socially, these linear urban systems incorporate physical characteristics
similar to the Street (in a consolidated area), despite very particular configurations and modes of
appropriation. These systems, in their typological variations, are understood as emerging forms of the
street, a metropolitan street.
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In this sense and recognizing the fundamental role of the street as a structuring element of urban layouts,
the article seeks to contribute to the debate on the valorization of such emerging and essential urban
elements in the (re) structuring of the metropolitan territory. Through a systemic decomposition and
having the Portuguese urban context as an observation field, it is intended to highlight the potential of the
intermediate space [in-between] between infrastructure and buildings, as a place of formal consolidation of
the metropolitan street. We work on the hypothesis that the in-between space is an opportunity for urban
intervention. Taking as case studies the national road 14 (N14), Trofa, or the Via de Cintura Interna (VCI),
Oporto, the in-between space is understood as a transition space, contributing to a more integrated
infrastructure axis and promoting quality spatial and urban.
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1. Introduccion

La fragmentacion del tejido urbano, en particular y de una manera mas intensa, a partir de la segunda
mitad del siglo XX en adelante, intensificé no solo las rupturas en las mallas y los sistemas urbanos, sino
también una segregacion social. Partes del tejido urbano de las ciudades han perdido relaciones de
continuidad, o las que tienen son muy fragiles, como consecuencia de la ausencia de elementos urbanos
que articulan espacios o fragmentos de tejido, lo que mejora el desarrollo de espacios de referencia y
agregacion. La pérdida de espacios formalmente estructurados, con reglas y jerarquias, proporcioné la
ausencia de diferentes entornos urbanos, una caracteristica importante en la construccién de un espacio
urbano de calidad. La ruptura permanente en las relaciones de continuidad entre los fragmentos urbanos
también caus6 una mayor dificultad en la construccién de recorridos y percepciones empiricas por parte
de la poblacién, lo que condujo a una disminucién de la cohesién urbana y social.

La ciudad y sus areas metropolitanas estdin compuestas a través de un collage de fragmentos que a menudo
no significa un todo coherente y profundamente articulado. Lo urbano emerge, un inmenso territorio
urbanizado donde se rompe la simbiosis de urbs y civitas (Choey, 1994). El sistema metropolitano asume
una gran complejidad, siendo multifacético y heterogéneo en su dindmica y modos de apropiacién.

La infraestructura de movilidad aparece asi en este escenario como un elemento vital de integralidad. Es a
través de los ejes de movilidad principales que se agregan los diferentes fragmentos. Se supone que la
infraestructura de movilidad es la estructura 6sea de la metrépoli contemporanea, lo que le da a este
elemento un sentido de estructuracién y articulacién del espacio urbanizado. A lo largo de los margenes
de la infraestructura, se adheriran los materiales construidos que tienen configuraciones y dimensiones de
gran diversidad. Emerge un edificio de pequefia escala que pulveriza el territorio adyacente, mezclado con
edificios de gran escala (o complejos construidos), polarizando el espacio y los flujos (Boeri, 1993; Mangin,
2004; Domingues, 2006; Font, 2007; Vesclir 2007). Los fragmentos de viviendas se mezclan con edificios
especializados, complejos de servicios, logistica o fabricas, equipos o grandes areas comerciales.

Se establece un vinculo entre la infraestructura y el tejido marginal construido. La infraestructura
distorsiona el tiempo y la percepcién espacial (Domingues, 2011), ofreciendo movilidad y velocidad, y el
tejido construido aprovecha la accesibilidad y la exposicién a los medios que la infraestructura permite. Se
conforman sistemas urbanos de carécter lineal que se extienden por todo el territorio, como ramas de
urbanizacién. Estas formaciones urbanas configuran interrelaciones formales que le dan su propia
identidad y que no deben leerse en funcién de la separacién de los diferentes elementos constitutivos. Sus
configuraciones morfoldégicas, aunque no consolidadas, son tendencias emergentes de la calle (Silva Leite,
2017). Sin embargo, la relacién formal entre los diferentes elementos, edificios e infraestructura, por
ejemplo, no es la mas equilibrada. La desagregacion espacial es a veces evidente. El tejido construido y el
corredor vial conviven en el mismo territorio pero con malas conexiones morfolégicas, principalmente a
escala peatonal. La génesis, muchas veces, considerada en funcién del automoévil, y en la eficiencia de su
movilidad, termina provocando un conjunto de espacios intersticiales poco consolidados entre el eje y la
edificacién. El espacio publico como herramienta para la articulaciéon entre diferentes elementos
morfolégicos se coloca en segundo plano o en una dimensién totalmente inexistente. La construcciéon
morfoldgica de este tipo de elementos urbanos es el producto de un conjunto de operaciones urbanas, sin
una idea de unidad o ningtn sentido de integralidad. Es el resultado de la adicién, superposicién o
transformacion sucesivas del espacio del canal alrededor de la infraestructura.

“Estos casos (...) causaron profundas transformaciones en el territorio, primero dividiéndolo de acuerdo con 16gicas
ajenas a su naturaleza historica, y luego constituyéndose como nuevos ejes de polarizacion, a menudo
transformdndose mucho con el uso en relacion con la funcion original misma. Casi sienipre, estas transformaciones
110 corresponden a ningtin proyecto arquitectonico adecuado v, ademis, el sistema que se atraviesa a su vez, carece de
su propia logica de implantacion lo suficientemente clara como para ser solicitada en una confrontacion dialéctica con
la transformacion del camino, sobre todo porque esto tiene lugar en escalas dimensionales muy heterogénens ... "

(Gregotti, 1989:2)
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Fig. 01 - Fotografias de infraestructuras de movilidad y relaciones con fragmentos de tejido urbano adyacente. Fuente:
© Filipe Jorge (Domingues, 2006). 1. Avenida Marechal Antonio de Spinola . Lisboa 2. Carretera N13 . Pdvoa de
Varzim; 3. Carretera IP4 . Vila Real

2. La membrana de transicion

Los espacios intersticiales resultantes del proceso desarticulado de componer estos elementos se asocian
regularmente con vacios urbanos, espacios expectantes o terrain vague (Sola-Morales, 2002). Sin embargo,
también son espacios intermedios. Espacios que se encuentran en el medio de la infraestructura y el tejido
construido, por lo que presentan un interés especial, un sentido de oportunidad.

Los espacios in-between, o intermedios son, por naturaleza, espacios de transicién. Son espacios que
articulan el componente publico y privado de la ciudad (Dias Coelho, 2013). Una membrana de diferentes

espesores, pero fundamental en la mediacién entre los distintos elementos urbanos.

Lo reconocimiento del valor de este espacio de transicion que se remonta a la década de 1960 del siglo XX.

Sin embargo, en ese momento estaba particularmente relacionado con la producciéon arquitecténica y la
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reflexion sobre nuevas formas de reactivar la relacion entre el edificio y la ciudad, algo que el Movimiento
Moderno ayud¢ a segregar. Aldo van Eyck y otros elementos del grupo Team X, debaten sobre la idea del
limite y cémo no podria constituirse solo como una superficie plana que se cruza, sino mas bien como un
espacio tridimensional, un espacio con espesor, capaz de articular el espacio interior y exterior y
constituirse como un Lugar (Norberg-Schulz, 1979). El limite, para Aldo van Eyck (1962), es una entidad
que mas que una frontera debe afirmarse con un espacio que integre el espacio libre y el edificio. Este
espacio de transicion - the threshold - es un espacio de oportunidad para la consolidacion del espacio
colectivo. Lugar de paso progresivo entre espacio pablico y privado.

“... de continuidad espacial y la tendencia a borrar toda articulacion entre espacios, es decir, entre
el exterior y el interior, entre un espacio y otro. En cambio, sugiero la articulacién de la transicion
por medio de lugares intermedios definidos que inducen una conciencia simultinea de lo que es
significativo en ambos lados. Un lugar intermedio en este sentido proporciona el terreno comiin
donde las polaridades en conflicto pueden volver a convertirse en fenomenos gemelos ”.

(Eyck, 1962:63)

Xavier Monteys y su grupo de investigacion Habitar, en "Demosticar la Calle" (2010), recuperan esta idea
tratando de inculcar una dimensién mas urbana. Monteys menciona la importancia del espacio umbral
como un momento de transicién entre el edificio y el espacio publico. El espacio umbral (un espacio
articulado pero también permanente) es, en si mismo, el creador de ambigiiedades espaciales. La nocién
de limite se diluye y se flexibiliza. “Hablar de limites flexibles en forma de zonas de transicién que no son
ni totalmente privadas ni totalmente publicas es referirse indistintamente al relieve que incorporan estos

espacios umbral y a la accién-manipulacién de sus ocupantes sobre dicho relieve” (Monteys, 2010: 314).

Esta comprension del limite como un momento o un espacio de articulacién es particularmente relevante
si se articula adecuadamente con los espacios intersticiales existentes entre la infraestructura y su tejido
edificado marginal. Por lo tanto, esta membrana espacial se asume como una herramienta para construir
porosidades. Las permeabilidades, transparencias o diluciones de limite contribuyen al establecimiento de
enlaces mas cohesivos entre el edificio y el espacio canal del circulacién.

En este sentido, el espacio intermedio aparece como un sector privilegiado en el proceso de reactivaciéon
del espacio del canal como un lugar. Se verifica su colaboracién en la conexién entre elementos
constitutivos, estableciendo didlogos formales y funcionales con el edificio, especialmente con la planta
baja. Ademas, también hay situaciones en las que las actividades en interiores se extienden sobre el
espacio publico, convirtiendo el espacio del canal en otro compartimento del edificio, un compartimento
comunitario (Monteys, 2017).

Este fenémeno, a veces formal pero a veces informal, colabora en el sentido social de este elemento urbano
emergente. Sin embargo, su configuracién morfolégica (y su calidad espacial presentada) necesita un
proceso de sedimentacion, capaz de mantener la esencia del elemento y, simultaneamente, prepararlo para
una mayor urbanidad. De esta manera, su dimensién de infraestructura perderia importancia, afirmando
cada vez mas como una calle, un elemento urbano que ofrece conexién territorial pero que también apoya
la construccion (Panerai, 1999) y la actividad social (Ascher, 2007).

3. ¢Calles metropolitanas [ en Portugal ]? Forma e Tipologias

Teniendo en cuenta que la calle, como elemento urbano, representa un elemento mas comun en las
ciudades de la matriz occidental, que produce maés tejido urbano y que las estructura, por lo tanto, es
importante comprender sus tendencias formales contemporédneas y sistematizar el espacio y las estrategias
para la sua consolidacién morfolégica. Paralelamente, si recordamos la comprension de Oriol Bohigas del
concepto de calle “el itinerario urbano delimitado por la continuidad de una linea arquitecténica o por los
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bordes de otro elemento que defina compacidad. (...) el elemento vertebral de las dos funciones esenciales
de la ciudad: la informacioén y la accesibilidad; pero también es la imagen reconocible de la colectividad y
la paso de todos los servicios que la mantienen.” (Bohigas, 2004:128), se entiende que un conjunto
significativo de los ejes de infraestructura de las metrépolis mundiales comparten estas caracteristicas. Por
lo tanto, estos sistemas lineales pueden interpretarse como calles emergentes (Silva Leite, 2016), calles con
diferentes configuraciones, pero también calles. Son calles metropolitanas, elementos urbanos de gran
variedad formal pero estructurantes del territorio urbanizado y capaces de dar un sentido espacial, tanto a
escala macro como a escala micro. La red de infraestructura tiene un papel mediador, una funcién de "tejer
y determinar nuevas formas de vinculo social, econémico, politico, cultural, entre lo individual y lo
colectivo, en la exploracién de recursos territoriales y en la produccion del marco espacial de la sociedad"
(Santos, 2012: 37)

3.1.La narrativa del fenémeno en Portugal.

El contexto portugués no es una excepcion a este fenémeno, sin embargo, sin la diversidad tipolégica que
otros contextos internacionales presentan. En Portugal, se pueden observar ejemplos, fundamentalmente,
vinculados a transformaciones progresivas o abruptas, de carreteras nacionales u otra infraestructura de
mayor calibre.

El proceso de urbanizacién del territorio portugués durante la segunda mitad del siglo XX esta
profundamente vinculado a los fondos comunitarios (UE), lo que desencadena un crecimiento
metropolitano basado principalmente en la red de infraestructura vial (Domigues, 2006; Portas, 2004,
2011). Por lo tanto, estos ejes de movilidad son el esqueleto, la base elemental preferencial para el
desarrollo de nuevas formas de calles.

“Como sempre o fizeram em circunstincias muito variadas, as infraestruturas e sistemas de
mobilidade desenham um papel central na vertebracio do novo modelo urbano emergente,
actuando, ao mesmo tempo, como causas e efeitos dos seus principios organizativos. Na
estruturacdo do “espago relacional” que hoje constitui uma das chaves principais de interpretacio
do territério...”

(Portas, 2004:71)

En una primera fase, ubicada principalmente en espacios de expansiéon urbana, pero mas recientemente en
sistemas urbanos lineales (introducidos en el territorio, pero también preexistentes) que redefinen las

centralidades, establecen nuevas sinergias y toman nuevas formas en el territorio.

Asi, el territorio urbano portugués, evidencia principalmente tres tipologias distintas, la Secuencia Lineal, la
Centralidad Lineal y el Arco Polarizado (Silva Leite, 2016), sin embargo, sin dejar de contener pequefios
episodios de casos que se ajustan a las tipologias observadas en otros paises.

[ Tipologias |

La Secuencia Lineal se configura como un elemento muy filamentoso, el resultado de la génesis de la
carretera nacional que todavia estd muy presente en su forma actual. Este eje de infraestructura, de
naturaleza capilar, estd colonizado por una urbanizacion en su mayoria de pequefia escala, compuesta por
unidades desagregadas y que ocasionalmente es interrumpida por objetos mas grandes o complejos
arquitecténicos.

Estas dos naturalezas estacadas, calle y carretera, aparecen combinadas en una tensiéon aparentemente
contradictoria. Este elemento emergente combina, en una fusién muy particular, atributos urbanos y

rurales, mezclando parcelas agricolas, industriales y comerciales (desde la pequefia unidad prefabricada
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hasta la gran superficie) y residencial. Como menciona Alvaro Domingues, la Rua da Estrada es un
producto transgénico que fusiona las realidades de la ciudad / campo, generando una nueva identidad,
tnica y singular (Domingues, 2010).

La Centralidad Lineal, se constituy6 a través de corredores de urbanizacién més potentes y complejos. Es el
resultado de intensas transformaciones urbanas que cambian totalmente la condicién de la carretera
nacional que la precede. El proceso de metamorfosis se basa, por un lado, en la transformacién del calibre
de la infraestructura, colocdndola en una naturaleza idéntica a la de una autopista, o por el otro, a través
de la introduccién de una carretera en un territorio determinado que reacciona a esta infraestructura,

desencadenando un intenso proceso de transformacién.
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Fig. 02 — Calles Emergentes, tres tipologias. Fuente: elaboracién propia
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La infraestructura se basa en piezas arquitecténicas o fragmentos especializados de gran impacto
metropolitano, cuya agregacién de actividades induce una dindmica a escala regional. Se establece un
sistema de dependencia mutua, donde la infraestructura alimenta el tejido edificado circundante y

desarrolla y transforma la infraestructura a través de una dimensién mas urbana.

El Arco Polarizado se caracteriza por su condiciéon de anillo y estructura que involucra un ntcleo urbano
(Mangin, 2004). Me asume como una ronda, funcionando como un "collar de perlas" que en algunas
secciones se estrecha y en otras se expande, polarizando el territorio y distorsionando la percepcién del
espacio. En los polos, es decir, los nodos de mediacién infraestructural concentran actividades de caracter
singular (Neutelings, 1986), con un tejido urbano mas comun, del tipo de vivienda, en el espacio entre
nodos.

[ Forma(s) ]

Morfolégicamente, estos tres tipos de calles tienen principios formales basados en su base de
infraestructura. La expresién del camino todavia estd muy presente, incluso en procesos de transformacion

mas intensa, donde la colonizacién de los médrgenes provoca una mutacién completa de su forma original.

Casos como la Secuencia Lineal, donde el edificio se adhiere al costado de la carretera, hay un perfil tipo
mas similar al de una calle tradicional. El edificio se apoya directamente en el eje de la infraestructura,
abriéndose sobre él. Aun asi, hay varios conflictos morfolégicos vinculados en particular a la
descalificacion del espacio intermedio entre la carretera y el edificio. En esta membrana espacial coexisten
componentes como zanjas, lotes baldios, productos comerciales, muros o cercas, aceras (a veces) o todavia
forestacion residual.

En situaciones como Centralidades Lineales o Arcos Polarizados (principalmente en aglomeraciones urbanas
mas grandes), la fijacion del edificio se realiza a través de otras l6gicas. Como afirma Jodo Rafael Santos, la
adherencia es limitada. El edificio estd ubicado cerca del corredor de infraestructura pero estd soportado
por una estructura que entrelaza la carretera o la autopista.
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Fig. 03 — Calles Emergentes, secciones tipo. Ejemplo de las diferentes caracteristicas entre la Secuencia Lineal y el
Arco Polarizador. Fuente: elaboracion propia
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Por lo tanto, se compone un trazado urbano compuesto (Silva Leite, 2016), un sistema basado en un
espacio de canal principal y una red de caminos complementarios que apoyan y sirven como conexién /
acceso al edificio. En estos casos, el perfil tiene mds roturas morfolégicas y los elementos urbanos (via +
edificio) parecen estar desconectados. Sin embargo, un mecanismo de interaccién formal y comunicacional
(Venturi, 1977; Vecslir, 2007) le da unidad al elemento. El espacio intermedio, por lo tanto, se configura

como un momento intersticial, a menudo sin apropiacion y el abandono de la vida urbana.

3.2. La expresion fisica del espacio intermedio en calles metropolitanas.

Uno de los territorios particularmente ricos en cantidad y diversidad de ejemplos de estas nuevas
tendencias formales de la calle, es el Area Metropolitana de Oporto (AMP). Compuesto por una
urbanizacién extensa y dispersa, pero como lo defini6 Nuno Portas (dual de niicleo mononuclear y
urbanizacion dispersa, en Font, 2007:333) teniendo a la ciudad de Oporto como su principal niacleo de
polarizacion. Esta Ciudad Extensa (Nuno Portas, 2012) se basa en una estructura compuesta por su red de
carreteras de diferentes jerarquias. En las dreas mas densas, las infraestructuras de mayor calibre, como la
autopista, juegan un papel mas relevante, mientras que en las areas de mayor dispersién del tejido urbano,
las carreteras nacionales son las principales protagonistas (Sucena, 2010). Por lo tanto, este territorio se
define como una muestra importante para ejemplificar los componentes fisicos de estos elementos urbanos
emergentes, pero también en el potencial que el espacio intermedio puede representar en futuros procesos
de consolidacién morfolégica (y social).

Por lo tanto, y teniendo como casos representativos el N14, una carretera importante entre las ciudades de
Oporto y Braga y la Via de Cintura Interna busca mostrar cémo el espacio intermedio se refleja en
elementos urbanos de diferentes calibres, pero ambos estructurando importantes sectores del area

metropolitana.

[N14 . Trofa]

Fig. 04 — Carretera N14, una Secuencia Lineal. Fuente: elaboracién propia

El N14 encaja en la familia tipolégica de Secuencias Lineales y, a través de su analisis, queda claro algunos
de los problemas ya mencionados. A pesar de incorporar algunos procesos de calificacion urbana en los
altimos afios, que esencialmente involucraron la introduccion de aceras, todavia hay varios espacios
intersticiales posicionados entre el eje de la carretera y el frente construido. En la figura 07 se puede ver
cémo algunos de estos espacios adquieren un estado ambiguo, configurando areas donde la propiedad
privada cede el servicio publico. El lote elimina casi por completo su limite al invitar al usuario de la
carretera a usar este espacio intermedio como publico. Surgen dreas emergentes para la exhibicion de
productos comercializados, aparcamientos para apoyar actividades comerciales, o incluso dreas pequefias
para estadias, como terrazas. Todo esto en una cierta informalidad y desarticulacién formal entre parcelas.
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Cada lote define su propia configuracion y asignacién. El espacio privado se convierte en colectivo y para
disfrute publico.

El espiritu comercial de este elemento lo coloca en una dimensién idéntica a la que Stefano Boeri (1993) o
Lorena Vecslir (2007) clasificaron como Strada Mercato. Una calle comercial en la metrépoli difusa de
Oporto. El espacio intermedio es colonizado y manipulado por cada propietario en una competencia que
no beneficia al espacio publico en su conjunto. El espacio intermedio actualmente sirve a intereses
privados pero se insintia como un espacio publico.

Esta contradiccion revela el potencial que esta drea puede representar en la definicién de criterios formales
y coherencia en todo el espacio del canal, al mismo tiempo, lo que abre el camino para la exploracion de
soluciones urbanas innovadoras que sepan aprovechar los intereses privados, privilegiando el bien
comun. El espacio intermedio en elementos urbanos como el N14 es una oportunidad para trabajar en
soluciones de transiciéon (publico-privado o exterior-interior) pero también para construir lugares de

permanencia y regla de composicion.

Fig. 05 - Fotografias de las carreteras N14 (Trofa) y Via de Cintura Interna (Vila Nova de Gaia). Fuente: autor; 1.
Carretera N14; 2. Via de Cintura Interna o IC23; 3. Via de Cintura Interna o IC23 (fotografia; © autor desconocido, en
http://www.viaponte.pt/ accedido en 14.05.2014)
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[ VCI . Vila Nova de Gaia ]

Fig. 06 — Carretera VCI, un Arco Polarizador. Fuente: elaboracién propia

Via Cintura Interna (VCI), o IC23, se presenta como un Arco Polarizado, una itinerario importante que
define y estructura la corona mas central del area metropolitana de Oporto. Este elemento urbano se basa
en una carretera, con un perfil idéntico al de una autopista y cruza un éarea de tejido muy compacto. Sin
embargo, esta compacidad no significa una coherencia morfolégica o conexiones eficientes entre los
diferentes fragmentos. Por lo tanto, el VCI representa un soporte importante para la interconexion de los
varios codgulos de tejido mas cercanos, mientras distribuye los flujos de carreteras en el primer anillo del
Oporto o los orienta hacia los extremos de la metrépoli (figura 06).

Esta doble valencia quizas se refleja con mayor claridad y preponderancia en la orilla sur del rio Duero, es
decir, en la seccién del VCI que cruza el territorio del municipio de Vila Nova de Gaia. Esta parte de VCI
corresponde a la tltima parte completada en 2007, que permitié que el anillo se cerrara por completo. Su
disefio cruza un drea central de la parte alto de Vila Nova de Gaia, el resultado de una operacién de
rasgado del tejido urbano.

El trazado urbano de la infraestructura buscé incorporar un disefio, principalmente a nivel de sus nodos
de mediacién infraestructurales, lo que favorecié una mejor integracién con el entorno urbano. La
construccién de la linea de metro de superficie, 2005, y El Corte Inglés aparecen como episodios de
oportunidad para la integraciéon morfolégica de estos diversos ejes de infraestructura. Aun asi, hay
bloques por consolidar. La construccién del VCI resulté en cortes en el tejido preexistente y no estuvo
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acompafiado por nuevos frentes construidos. Entre el eje central y el tejido construido marginal, hay un
gran espacio intermedio que presenta condiciones para la construccién de nuevos frentes construidos o

areas de espacio publico que promueven conexiones mas eficientes entre los dos bancos (figura 07).

La seccién sur del VCI representa, por lo tanto, un esfuerzo en el disefio de un trazado mds integrado,
donde los itinerarios de acceso y los nodos presentan configuraciones mads articuladas con el disefio
urbano circundante. Su trazado, tipo autopista y casi siempre colocado en otro nivel, estd ligado al
territorio de una manera que abre el camino a un edificio mdas adyacente, capaz de dar una mayor
urbanidad y componer un frente urbano continuo.

Sin embargo, el disefio del VCI fue totalmente concebido de acuerdo con el automévil y la eficiencia de la
movilidad de la ciudad. Se han generado varios espacios intersticiales y ni siquiera las nuevas polaridades
(hospital, grandes dreas comerciales y servicios, por ejemplo), que surgieron en los afios siguientes son
capaces de interpretar o aprovechar este espacio intermedio.

El espacio intermedio se encuentra en esta situacién, como en varios otros Arcos Polarizadores o incluso en
las Centralidades Lineales, un espacio residual, un vacio que refuerza el efecto barrera en el espacio urbano.
Sin embargo, también son espacios de oportunidad para la sedimentacién formal de estos elementos de
mayor calibre.
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Fig. 07 — La expresion del espacio intermedio. Los casos de N14 y VCI. Fuente: elaboracién propia
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4. Epilogo: el potencial del espacio intermedio como consolidacion formal

“... Domesticar la calle significa alejarla de la configuracion de infraestrutura y acercarla, (...), a
su condicién de lugar, ...”

(Monteys, 2010:304)

En el momento de una cierta falta de definicién conceptual y estratégica para la ciudad del siglo XXI,
donde varios temas buscan ocupar un lugar central, la intencién es recuperar la importancia de valorar la
construccién de un sistema urbano coherente y legible para sus habitantes. La calle siempre ha jugado un
papel vital en la estructuracién y organizacién del espacio urbano y, como tal, comprender sus tendencias
formales actuales allana el camino para la construccién de nuevos escenarios de estructuracién urbana o,

simplemente, para la consolidacion de légicas empiricamente establecidas.

Por lo tanto, y entendiendo que en ciertas situaciones el proceso de urbanizacién alrededor de las
infraestructuras de movilidad les da caracteristicas morfolégicas y funcionales idénticas a las de la calle
tradicional, es importante sistematizar formas de actuar que clarifiquen su morfologia, sin distorsionar su
espiritu, pero eso saber integrarlo en el paisaje (Ventura, 1989). De esta manera, se abre un camino para la
consolidacién del esqueleto elemental de la metrépoli, el marco que soporta los flujos principales, que
retine y articula tejidos urbanos y le da un significado funcional y espacial. La sedimentacién de estos
elementos emergentes, compactando el espacio circundante (por tejido construido o natural) contribuye a
la construccion de un sistema metropolitano més cohesivo y eficiente.

iPor lo tanto, se reivindica el papel de elemento estructurante del espacio! Las grandes infraestructuras
urbanizadas, es decir, las calles metropolitanas, deben asumirse como estructuras de calles del territorio
metropolitano, colaborando en la definicién de jerarquias y referencias espaciales que dan legibilidad al
territorio metropolitano, como una gran avenida, en el siglo XIX en 4reas zonas centrales de la ciudad
compacta.

En este contexto, el espacio intermedio asume una relevancia particular, como un momento de
intervencion y una (re) definicién formal de estos elementos urbanos emergentes. Al actuar sobre esta
membrana espacial, la dimensién de la infraestructura puede integrarse mas y, en consecuencia, acercar
estos elementos a su condicion de calle, una calle de cardcter metropolitano. Este hecho se confirma en
cierta medida con algunas experiencias, informales o formalmente concebidas, donde los resultados
expresan niveles claros de mayor integracioén y calidad del espacio urbano (Wall, 2011).

Intervenir en el espacio intermedio significa agregar un nuevo stratum que puede actuar en dos escalas, la
local o la metropolitana (Bremer; Sander, 2011). Por un lado, es importante construir mecanismos para la
insercién calificada en el paisaje metropolitano y, por otro, componer soluciones que minimicen la
interrupcién de los trazados urbanos, suturando diferentes fragmentos. La percepcion de la Calle
Metropolitana a través del interior del canal de infraestructura puede incluir elementos construidos (que
se adaptaron a la velocidad promedio de circulacién) que contribuyen a la clarificacién de frentes,
jerarquias y referencias espaciales construidas.

El espacio intermedio, por lo tanto, debe emerger como un momento de consolidacién formal, pero
también de transiciones y articulaciones espaciales. En este sentido, el propio proyecto arquitectoénico
adyacente al borde de la infraestructura asume particular relevancia en la construccién de interacciones
con el espacio vacio. El edificio también es una oportunidad para construir transiciones entre el exterior y
el interior. Por lo tanto, asume un sentido publico, configurando un espacio colectivo que redefine el
espacio publico y privado de la ciudad. El objeto arquitectonico se abre al espacio intersticial (ptiblico)
incorporando porosidades espaciales o visuales y configurando espacios para la permanencia. Los
espacios privados, para uso colectivo, se afirman como momentos de continuidad con el espacio publico
(Sola-Morales, 1992). El vinculo entre arquitectura y espacio intermedio (entre infraestructura y
edificacién) se vuelve intrinseco e influye en la forma fisica de la Calle Metropolitana.
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El desarrollo de estos ambientes urbanos ambiguos surge como un instrumento de concepcién espacial
que colabora en el debate y la discusién sobre el significado del espacio publico contemporaneo
(Innerarity, 2006; Branddo Costa; Mah, 2018). Como podemos concebir elementos urbanos, organizan y
distribuyen grandes flujos urbanos, al tiempo que producen un espacio publico capaz de congregar y
servir a las personas.
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Resumen:

This paper presents the results of the Morphological Atlas that has been built over the past
decade. In 2018 the research group “Forma Urbis LAB” won a grant to develop an extensive
inventory of the Portuguese building typologies that address the final chapter of the Atlas of
urban form in Portugal. After the accomplishment of the several previous phases with the
approach to the city: urban-fabric; urban-layout; theoretical grid, urban samples, and later to the
public space: square and street; and finally, to the block, plots and buildings as units of the city's
private space it will be possible for the first time, to carry out an articulated approach between all

the components of urban fabric having as case study around 100 Portuguese cities.

The project aims to satisfy three main objectives. The first is to provide a didactic and pedagogical
tool for the study and teaching of architecture and urbanism that will prove as fundamental as
cartography itself. The second is to provide a tool that can be used for the professional practicing
in architecture and urbanism. Provides types that consist of tangible, well-known examples that
are dealt with in such a way that they can be taken as reference points for the conceptual stage
itself. The third and most ambitious objective is to set up a thorough database of readily available
information, which will enable to all scientific community to have access to a unique source of
material for conducting and extending research on urban morphology topics, standing as a

resource the Portuguese city form.
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“The essence of an object is its form.

Form and limit are the substance of things. Substance is essence, matter and structure.” (Aristotle,

2002)

Aristotle

On urban form

The birth of Urbanism as a discipline that addresses the production of urban form stems from the
demands placed on the city in the 19th century, above all from the emergence of planning and
building the expansion of pre-existing nuclei for an industrialized and progressively more urban
society. In the inaugural texts of this new discipline such as “Teoria General de La Urbanizacion”
(Cerda, 1867), “Der Stddtebau nach seinen kiinstlerischen Grundsétzen” (Sitte, 1889) or “Town
Planning in Practice” (Unwin, 1909) the question of the shape of the city is, moreover, the main
subject behind these works.

At the beginning of the 20th century, the ideological vanguards supported by the currents of
progressive thought rejected the inherited city, the past, history, tradition. According that the
urbanism and its scientific aspect, became the solutions for the urban problems, in which the
study of the new forms for urban growth is therefore the opportunity to create radically different
ideal urban models.

The history of the built city and, above all, the post-war urbanistic production demonstrated the
failure of scientific urbanism and the ideal models that presupposed the creation of an ideal city,
seductive, but unable to gather the essential urban values of the city and to understand the urban
form as a process of organic sedimentation, and above all, time as a variable of the project.

The imagined visions by utopias defines a position against to the disappearance of the old organic
unit of the city under the disintegrating pressure of industrialization, accentuating the different
and even antagonistic views on the future of the city.

For those that Francoise Choay aligned with the current of culturalist thought (Choay, 1965), it
was no longer the situation of the individual that was questioned, but that of the city's human
settlement, as an urban organism. The position “against the city” is based on the inevitability of
the death of the existing city, the disappearance of a reality and the object we know and the
emergence of a new artefact for a new society. Another different position is “towards the city” in
the sense of the historical continuity of an inherited object, where the civilizational values and
collective life are concentrated, an organism that renews itself and adjusts itself to the
circumstances of each moment, still preserved the fundamental support of human life.

It was in the context of this debate that one of the most relevant and fruitful theoretical positions
on the city was established and came to determine the birth of Urban Morphology as discipline,
whose cultural foundations were built on the values of memory and context, adopting the
disciplines of history and geography as a basic support to defend the permanence of the city as
an eternal object.

This new attitude towards the city began in the middle of the 20th century, with the critical review
of the scientific principles of Modern Urbanism, and aimed to understand the city as a work of
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art, as a manufacture and as a process of construction in the long time. The return to the historic
city and the reading of the shape of the built city demanded the disciplinary autonomy of the
analysis procedure. The responsibility for investigating urban form is a specific responsibility of
architects, and the problem of producing the shape of the city is primarily a problem of space
composition.

As Giuseppe Samona explained, the birth of urban morphology as discipline is mainly an
opportunity to create a new point of view on architecture, when architecture means understand
the city from an architectural point of view. In the words of the italian maestro “Urban
morphology is animated by a dual theoretical and analytical objective, also aims the reunification
of architecture and urbanism in a single discipline, in this sense, architecture finds the analytical
dimension of the intellectual tradition, and urbanism finds its traditional interest in the physical
and spatial object.” (Samona, 1978)

The birth of urban morphology is, however, directly associated with the crisis of the city in the
20th century. The consequence of World War II was devastating, particularly for cities. Tokyo
and London, as well as Rotterdam or Berlin, became paradigms of post-1945 urban reality. In
Europe, the birth of studies on the existing city is organized in response to the problem of
reconstruction and emerges as a manifest, formulated from the valorization of the built city and
its recognition as an artistic, historical and civilizational legacy.

Morphology and the urban form study

The concept of morphology first emerged as a generic term that refers to the study of forms and
their origin. When Johann Wolfgan von Goethe became interested in the study of the mutability
of plant forms at the end of the 18th century, he adopted the term morphology as a science of
form observation, but the interest of the German humanist was not restricted only to
classification, having addressed the study of form in botany from the notions of formation,
transformation and metamorphosis of plants.

Etymologically, the term used by Goethe is constructed by combining the Greek word morphé,
which refers to the notion of form, and the word logos, which refers to the concept of study, science
or treatise, allowing today to understand the meaning of the expression Urban Morphology as a
study of the shape of the city and the phenomena that determined it, that is, the production
processes.

The transposition of the study of the formation of organic bodies to the study of urban forms -
Urban Morphology - comes from a line of thought that adopted the built city as a conceptual
model for its own creation and renovation. According that the inherited city thus became the
object of study and Urban Morphology the method to decode the mysteries that involve the
production process of a complex and extraordinary physical entity, so seductive in the
environments it creates, as sometimes, apparently inexplicable in its materializing expression.

The fundamental behind the urban reading procedures such as the concept of Urban Morphology
itself was stabilized in the middle of the 20th century, in different cultural and even disciplinary
contexts. In Southern Europe, Urban Morphology acquired, in the disciplinary field of
Architecture, the status of a new discipline. It was widely disseminated by the architects trained
in the ideological line of Saverio Muratori who, from the Italian context, profoundly influenced
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the various approaches to the study of urban form, but also the position on the design of its
production process, formulated from the idea the urban-project and the notion of the city as an
organism.

When about 15 years ago was set up a research laboratory in urban morphology at the Lisbon
School of Architecture of the University of Lisbon, with the original and ambitious purpose of
undertaking the survey of the shape of the built city in Portugal, one took as reference the
“Encyclopédie de I'Urbanisme” directed by Robert Auzelle and Ivan Jankovic who assumes in
the preface that the book as an “irreplaceable instrument of work and culture” (Auzelle, R,
Jankovic, 1. ¢.1950).

The “Forma Urbis Lab” was founded and is still coordinated by Dias Coelho, chair of urbanism
at the Lisbon School of Architecture, having been formed from a multidisciplinary team of
teachers/researchers, PhD students and research fellows with common interests and
complementary perspectives in the study of the urban form. This working group integrated
previous work that the founding members had done and is currently aiming to build the
morphological Atlas of the City in Portugal, a task that is under development and that deals with
around 100 cities from the point of view of their global shape and the shape of the elements that
compose it. The main objective of the research undertaken by “Forma Urbis LAB” is to build an
operational database based on the use of drawing as the principal instrument for studying the
shape of the city.

The architectural drawing and the study of the urban form that are an important part of the
“rhetoric of speech” in the pioneering urbanism treaties, by Ildefonso Cerda, Camilo Sitte or
Raymond Unwin. In all these authors the use of the interpretative drawing allowed access to the
level of knowledge that the built city contains as an archive of information about itself.

Besides this topic, a series of studies has gone to the printing press over the last years, contributing
significantly to reflection on cities through looking at their forms. The readings of the city
undertaken by architects are exemplary within this subject, from Robert Auzelle (Auzelle, R.,
Jankovic, I. ¢.1950), Pierre Pinon (Borie, A., Micheloni, P., Pinon, P. 2006 [1978]) or Philippe
Panerai (Panerai, P., Depaule, ]. C., Demorgon, M., 1999) in France, or the researches developed
by Rob Krier (Krier, 1979) in Vienna, the studies of Anne Vernez-Moudon and Mério Gandelsonas
(Gandelsonas, 1991) in USA, or the work of Manuel Sola-Morales (Sola-Morales, 1993) in
Barcelona. Under the same research topic is most recent the Atlas of the Dutch Urban Block
coordinated by Susanne Komossa, Han Meyer (Komossa, 2010) or even the work about building
typologies carry out by Emanuel Christ and Christopher Gantenbein (Christ, E., Gantenbein, C.
2012). And also the reading of Venice through its elements by Julia Foscari (Foscari, 2014) or about
the Urban Grids edited by Joan Busquets (Busquets, J., Yang, D., Keller, M. 2019) and among too
much more others works.

A systematic study of the built city since the middle of the 20th century reveals that architects
believe that studying the shape of the existing city can help us build better cities and may even
become a way to improve the cities where we live today.
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The morphological ATLAS of cities in Portugal

In order to develop the morphological Atlas of the Portuguese city, the research group - “Forma
Urbis LAB” - was created. Its creation arose from the educational work carried out by teachers
and students in the pioneer study of squares in Portugal, carried out at the Lisbon School of
Architecture. This relationship with teaching, particularly in the approach to urban form, aims to
transform the Atlas into a pedagogical tool. The students are involved in a process of learning
urban form through selection, characterization, graphic restitution and description, with an effort
in the use of drawing to understand the urban space. The preliminary collection of case studies
represents the diversity of urban elements that make up the urban fabric of Portuguese cities.

The project of the Atlas aims to satisfy three main objectives. The first is to provide a didactic
device for the study and teaching of architecture and urbanism that will prove a fundamental as
cartography itself. The second is to provide a tool that can be used for the professional practicing
in architecture and urbanism. Provides types that consist of tangible, well-known examples that
are dealt with in such a way that they can be taken as reference points for the conceptual stage
itself. The third and most ambitious objective is to set up a thorough database of readily available
information, which will enable to all scientific community to have access to a unique source of
material for conducting and extending research on urban morphology topics, standing as a
resource the Portuguese city form.

Through this wide research it will be possible to compile for the first time an Atlas of the urban
form in Portugal. The originality of the work lies with a systematic approach (Fig. 01) although
supported by tested methodologies that have been used in previous international researches. The
methodological approach to each city adopted as case study deals with all features of the urban
form in a cross-cutting and integrated way, and has never been developed or even attempted
elsewhere. It includes tackling the urban fabric of each city, the two main features making up
public component and private component of the urban form, approached from the
characterization of the shape of its elements (urban elements).

1. Methodology

In methodological terms, researching and producing the features are based in an exhaustive
fieldwork in which the whole country is visited. This research includes analysing existing
information available in bibliographic references and archives of technical departments of the
different municipalities.

The selection of cases studies is always supported by a criterion based in the need to translate the
diversity and wealth of situations present within the scope of the territorial universe. Regarding
this task, the selection includes examples that are representative of different historical periods or
from different processes of lengthy sedimentation, understanding the urban form as result. The
criterion answers also the representativeness of morphological characteristics of the urban
elements, their typologies and their geographical distribution through the country.

The encyclopaedic objective of the Atlas means the cities, case study, need to be handled
synthetically and follow a standard model in order to enable comparison between the various
selected cases, and depiction of their cellular nature in making up the urban fabric and building
typologies. In this sense, each city case study is characterized through complementary
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Fig. 01 Monsaraz. Example of Atlas case study characterization. (Dias Coelho, C. (ed.). 2013)
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approaches, namely the decomposition of systems and the decomposition of the most
representative urban elements.

The decomposition of systems means delayering of the urban form and consists in the analytical
representation of the systems of the city through the urban fabric, namely, the site or the
topographic support where the city was built, on the other hand, the urban layout or the analytic
representation of the public ground, and the plot pattern or the division of the private space, and
even the theoretical grid system behind the shape.

In the elementary decomposition are addressed the public and private components that compose
the urban fabric, namely, square, street, urban-block and the building typologies, represented by
common buildings and singular buildings. Each urban element is always characterized with a
plan of the urban context or, on other words within the morphological region where it is part.

In terms of the graphics, each urban element is represented by classically drawn features, plans,
cross-sections, elevations, axonometric views. The aim is to characterize each case study
identically and comparably, i.e. using the same representation codes of drawing and on the same
scale, using a series of bespoke reference pieces.

2. The ongoing research behind the Atlas

The research group has conducted different phases of the “morphological atlas of the Portuguese
city", which was designed to be laid out in two parts, the first regarding public space and for
which the phases on “urban-layout and squares” (Fig. 02 and Fig. 03) have been concluded and
published (Dias Coelho, C., Lamas, J. (coords.). 2005 and Dias Coelho, C., Lamas, J. (coords.).
2007), and for which the phase on “streets” (FCT reference: PTDC/AUR/65532/2006). is also
concluded but not yet published.

The second part of the Atlas, regarding the private space, approached first from the aggregation
unit of the buildings, i.e. looks especially to the build fabric through the “urban-block” (FCT
reference: PTDC/AUR-URB/111835/2009) (Fig. 04). The synthesis of this research as publish in
“Cadernos de Morfologia Urbana - Estudos da Cidade Portuguesa” collection, that consists on a
series of transversal researches conducted by scholars with distinct perspectives about the
research topic of the project. In 2013 the first volume was published and was dedicated to the
Urban Elements and focused on the elementary decomposition of the urban fabric (Dias Coelho,
C. (ed.). 2013). In 2014 was published the second volume of the same book collection, dedicated
to the Time and Shape of the city, which focused on the role of time in the formation of the urban
form. Its second edition was published in 2017 (Coelho, C. (ed.). 2017).

The final phase of the Atlas deepens the study of buildings in Portugal and begins in 2018, when
the research group “Forma Urbis LAB” won a grant to develop an extensive inventory of the
Portuguese building typologies (FCT reference: PTDC/ART-DAQ/30110/2017). Thus, after the
accomplishment of the several previous phases of research it will be possible for the first time, to
carry out an articulated approach between all the components of urban fabric having as object
the Portuguese city. (Fig. 05, Fig. 06, Fig. 07 and Fig. 08)

The milestone of the first-year of work behind the research project "Building Typology" was
resulted in a “Opening Exhibition” with the objective presenting the project conceptual approach
stabilization, namely the specific methodology based on a case study characterization and
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Fig. 02 Urban Layout of Portuguese Cities, Comparative Table. (Dias Coelho, C., Lamas, J. (coords.). 2007)
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Made by Forma Urbis LAB — Morphological Atlas of Portuguese Cities
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Fig. 05 Build Fabric of Baixa in Lisbon. Made by Forma Urbis LAB — Morphological Atlas of Portuguese Cities
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Fig. 08 Building variants, Baixa in Lisbon. Made by Forma Urbis LAB — Morphological Atlas of Portuguese Cities



interpretation through the use of the drawings as a reading process. This exhibition also showed
the initial field survey of cases studies and the experimental graphic representation and drawing
tests for the predicted pilot case studies. (Dias Coelho, C., Fernandes, S., Justo, R., Proenca, S. et
al. 2019.). This milestone, the exhibition and also the critical review workshop with the
international consultant is crucial for the second year of the project, which is essentially focused
on the building of the inventory.

During this first year of work, it was essential to carry out 2 tasks of the project: the
methodological definition and the identification of case studies.

The task of “Methodological Definition” was entailed the establishment of a classification
framework for the buildings - case studies - considering its typological, morphological and
functional nature, as well as its relevance regarding the surrounding urban nucleus and the
representativeness of the national diversity.

The classification framework was resulted from the construction of an abstract model, based on
a thorough subject literature revision and from its permanent evaluation from a set of written
and graphic information on the building diversity.

This task resulted in (i) the criteria definition for the selection and classification of case studies;
(ii) the research elements definition; (iii) the information sources definition; and (iv) the
reconnaissance of auxiliary, bibliographic, iconographic and photographic information.
Although these lists are elaborated in this task, they will remain open along the morphological
inventory elaboration, allowing the integration of future findings.

Along with the execution of the classification framework, considering the vast group of urban
fabrics, the classification of buildings typologies was implemented fulfilling as much as possible
all the established variants and proceeding to critical identification of examples. (Fig. 08) The task
implied a broad survey of the buildings constructed in the Portuguese territory, which was took
in account the work already developed in the previous phases of the Atlas, in particular the
research that dealt with the private space components and with the urban block.

The task of classification of buildings also includes the elaboration of an experimental graphic
representation for the pilot case studies selected in Lisbon with different morphological
characteristics. As a result, this will allow a preview, a testing and a selection of all the predicted
graphic pieces. The expected outcomes of this task resulted in a list of exemplifying cases,
covering the wide variety of built typologies, topographic areas, urban nucleus relations, shapes,
functions, states of evolution and/or other categories deemed relevant in the task
“Methodological Definition” and also in the task of “Identification, case study”. These
preliminary identification of case studies will be representative of the subsequent selection, from
that the inventory of building typologies will be build. This task was also fundamental to define
the graphic representation criteria of the pilot case studies. (Fig. 09 and Fig. 10)

The ongoing project and whose previous phases of elaboration of the Atlas were financed by
different public institutions (mainly with research grants from FCT, the Portuguese Foundation
for Science and Technology) and which resulted several publications, some of them award-
winning. The Atlas carry out a database in the urban form that will allow to make available to a
specialized as well as a generalist public the processed material with the different components of
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the urban fabric of each city, all of them represented and described in an identical and comparable
way.

Towards a citta analoga

It is possible to accept that the usefulness of the research procedure comes from the implicit
relationship between the analytical reading and the design process of composition.

In this sense the morphological Atlas can be understood as an instrument for the practice of
urbanism, as well as for the teaching of this discipline. The selected urban fabrics, and whose
operability is based on the ability to constitute a reference for the development of contemporary
urban creations. As part of our daily lives, the inherited city may constitute an inspiring reference
for the conception of the urban space.

From these considerations it is possible to admit that the knowledge extracted from reading the
existing city may be transferred to the development of new concepts, as well as to the creation of
new urban realities or even to design the urban fabric, whereby it may inform a position on the
way of thinking the production of the form of the city.

In this sense, the “Citta Analoga” presented by Aldo Rossi in Biennale di Venezia 1976 still seems
actual today. The legacy from the past means, more than ever, collecting references and
autobiographical memories from the history of the city that can serve as guidelines to imagine a
parallel reality in the future.

According to that, also Colin Rowe and Fred Koetter give us the same message in its book
published in 1978 under the title City Collage. In both manifestos the same notion of modernity
is expressed: the idea of continuity that is based on the acceptance of the built city as legacy and
repository of its memory; and also the city as an unfinished work and the urban design as a
possibility of reinterpreting the forms of the inherited city by overlapping new meanings to the
layers of the past.”
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Resumen:
Este trabajo identifica la relacién existente entre los desplazamientos cotidianos de personas en transporte
colectivo especificamente en autobuses y el tejido urbano de la ciudad de Quito.

Este estudio identifica la forma urbana que dibujan los itinerarios de buses en el territorio y expone
graficamente la saturacién de transporte colectivo en calles y avenidas y el desabastecimiento en otros
amplios sectores de la ciudad.

Intentamos responder; ;Qué forma de ciudad dibujan los itinerarios de buses? Partimos de una ciudad que
tiene un cadtico sistema de transporte publico en la que més del 60% de las lineas de buses son operadas
por monopolios de transportistas privados con mas de 2.2 millones de desplazamientos al dia y 1.5 millones
de usuarios. Estudiamos la evolucién de los itinerarios de buses en la ciudad e identificamos los itinerarios
de buses actuales clasificindolos por criterios topolégicos e histéricos para luego colocarlos sobre el
territorio. Encontramos que las lineas de transporte colectivo que operan los privados generan una forma
entendida de ciudad tremendamente superior al drea servida por el sistema BTR y cinco veces superior a la
mancha consolidada.

Por otra parte, nos preguntamos; ;Qué relacién existe entre la saturaciéon de transporte colectivo de buses y
el tejido urbano? Este estudio encuentra una relacién directa entre el abandono del plan urbano para Quito
del urbanista James Odriozola y la saturacién de transporte colectivo en la ciudad. Los resultados obtenidos
demuestran que la saturaciéon de buses en las calles de Quito son un sintoma de una estructura urbana
deficiente, un tejido urbano desarticulado y un plan abandonado.

Finalmente identificamos los itinerarios de buses que pueden ser reconfigurados y las calles del Plan que
podrian ser abiertas a dia de hoy y que podrian generar conexiones més articuladas beneficiando a una
redistribucién de desplazamientos y accesibilidad a transporte colectivo en la ciudad.

Abstract:
This work identifies the existing relationship between the daily movements of people in collective transport
specifically on buses and the urban fabric of the city of Quito.

This study identifies the urban form that the bus itineraries draw in the territory and graphically exposes
the saturation of collective transport in streets and avenues and the shortage in other wide sectors of the
city.

206


mailto:diegovsp07@gmail.com

We try to respond; What form of city do the bus itineraries draw? We start from a city that has a chaotic
public transport system in which more than 60% of the bus lines are operated by private transport
monopolies with more than 2.2 million trips a day and 1.5 million users. We study the evolution of the bus
routes in the city and identify the current bus routes, classifying them by topological and historical criteria
and then placing them on the territory. We found that the public transport lines operated by private
companies generate a form of city that is tremendously superior to the area served by the BTR system and
five times greater than the consolidated stain.

On the other hand, we ask ourselves; What relationship exists between the saturation of collective bus
transport and the urban fabric? This study finds a direct relationship between the abandonment of the urban
plan for Quito by urban planner James Odriozola and the saturation of public transport in the city. The
results obtained show that the saturation of buses in the streets of Quito are a symptom of a poor urban
structure, a disjointed urban fabric and an abandoned plan.

Finally, we identified the bus routes that can be reconfigured and the streets of the Plan that could be opened
today and that could generate more articulated connections, benefiting a redistribution of trips and
accessibility to public transportation in the city.

207



Introduccion

A los cien afios de historia del transporte ptblico de Quito y a la vispera de la llegada de la primera linea de
metro a la ciudad Latinoamericana del Globo Sur nos permitimos hacer un recorrido por la evolucién del
transporte colectivo y detenernos a mirar el tejido urbano de la ciudad. Quito, en cara a la inauguracién de
su primera linea de metro ha puesto todo el foco de atencién sobre sistema de transporte préximo
inaugurarse, sin embargo, poco nada se ha discutido sobre la distribucion de las lineas de buses. Este estudio
deja por un momento al metro en un plano secundario y se centra en estudiar los itinerarios de autobuses.

En los ultimos 20 afios ha existido un cambio radical en la forma como se comprenden las ciudades. Las
ciudades han sido estudiadas como sistemas construidos, como organismos vivos mas que como maquinas.
Como Patrick Geddes (2004) comenta: “la idea que la ciudad es simplemente un lugar en el espacio ignora
completamente el hecho que las ciudades cambian en el tiempo” Dichos cambios engloban movimiento a
través del espacio y esto significa que el tiempo se compone de flujos entre lugares. Manuel Castells (1989)
define las ciudades como espacios de flujos, por lo tanto, vincula la idea de lugar y espacio con formas en
que los lugares y espacios estan relacionados entre si y con las actividades. Podriamos intuir de aqui que
para entender un lugar debemos entender los flujos y para entender los flujos debemos entender las
actividades que se dan en él.

Quito es una ciudad con condiciones topogréficas complejas y una forma urbana longitudinal, con una
mancha urbana extendida y apalancada a lo largo de infraestructuras viales. El bus ha sido el medio de
transporte colectivo que mejor ha respondido a las distintas formas de crecimiento urbano (Sola Morales.
1997), filtrandose capilarmente por los distintos tejidos de la ciudad. El bus ha acompafiado el crecimiento
de la ciudad y ha sabido solventar las necesidades de transporte colectivo en Quito.

El bus como afluente de las venas y arterias de la ciudad (Sennet, 1994) ha crecido en extensién junto con la
mancha urbana. En este sentido, ha nutrido a los nuevos corazones de la ciudad y en ocasiones ha servido
para el aparecimiento de nuevos centros. A pesar de que Fundacién y corazén no son lo mismo (Parcerisa,
& Rubert de Ventds, 2000) el bus puede ser entendido como los glébulos que transitan por el sistema
circulatorio -calles- de la ciudad.

Para la primera parte de este estudio hemos descrito el proceso de regulacién y transformacién del
transporte publico en Quito, estudiado las politicas de movilidad de cada alcaldia, desde 1970 hasta 2014.
Este estudio lo hemos contrastado con los planes Reguladores de la ciudad desde el primer Plan Urbano
elaborado por Jones Odriozola en 1942 y aprobado en 1949 hasta el Plan vigente. Hemos destacado los
proyectos de ciudad que han generado una transformacién en el transporte ptblico como la regulacion de
buses y la creacién del sistema BTR, pero centramos nuestra atencién en dar luz a las lineas de buses que no
estan reguladas. Nos cuestionamos, ;Qué ciudad dibujan estas lineas?, nuestro objetivo también fue
discernir entre itinerarios y sistemas de concesiones publico-privados y aquellos que operan tnicamente
por privados e identifican una ciudad distinta en forma y extension.

La segunda parte de este estudio se centra en identificar las lineas de buses colectivos que presentan el 64%
de los desplazamientos diarios en la ciudad y movilizan a mas de 1.5 millones de personas al dia. (Metro
Madrid, 2012). Identificamos las lineas de buses sobre el territorio y la clasificamos de acuerdo a criterios
historicos y topolégicos, encontrando recorridos que reiteran los desplazamientos de antiguos medios de
transporte y las remanencias histéricas de caminos preincaicos convertidos ahora en grandes avenidas de
alto transito. Arterias de circulacion que han evolucionado en el tiempo en una légica de sobre posicion y
ejes de crecimiento que han direccionado del desarrollo urbano.

Finalmente, contrastamos cada uno de los itinerarios agrupados bajo nuestros criterios de clasificacién con
el tejido urbano. Encontramos una relacion directa entre el abandono del Plan de James Odriozola y la
saturacion de transito en avenidas arteriales, asi como el colapso de nodos de transporte y la creacién de
infraestructura vial para solucionar aparentes problemas de trafico.
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Concluimos que existe una relacion directa entre el abandono el plan y los problemas actuales de movilidad
en la ciudad de Quito. El colapso del transporte colectivo, asi como el desarrollo de las principales obras de
infraestructura vial guardan una relacion directa con el abandono del plan urbano de 1942 desarrollado por

James Odriozola.

Capitulo I. EVOLUCION DEL SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DE
QuITO

1.1 Evolucidn del sistema de transporte colectivo de quito

Los antiguos caminos que comunicaban Quito seguramente con todo el Tahuantinsuyo fueron rehechos
sobre caminos pre incas (del Pino, 2017). La imposicién del imperio implicé el uso de un conocimiento
antiguo del territorio que comprendia su entorno e identifica hitos desde donde se podrian trazar recorridos
conectando poblaciones y generando lugares para intercambiar. Caminos para andar. (Careri F, 2002) Sobre
estos caminos se han construido calles y avenidas que han servido histéricamente de canales para medios

de transporte publico.

Los medios de transporte han evolucionado junto con la ciudad. En 1906 llegaria el primer ferrocarril
uniendo la sierra montafiosa con la costa del pacifico y en 1914 se inauguraria el primer tranvia eléctrico.
Sin embargo, no seria hasta 1949 con la desaparicion el tranvia, el inicio de la explotacién petrolera en el pais
y el arribo de los primeros vehiculos a gasolina, que se inicia una explosién demografica que causaria una
forma urbana difusa junto con un proceso migratorio sin precedentes y el aparecimiento de los primeros
asentamientos de autoconstruccién; slums (Mike Davis, 2005) y el gigantismo de la ciudad. En este sentido
la ciudad es un gran registro de sucesos de generaciones que han dejado gravado su talento, contradicciones
y limitaciones (Parcerisa, & Rubert de Ventés, 2000) pero también de la incapacidad de sus propios

pobladores y gobernantes para responder a los desafios de la modernidad.

Es precisamente la desapariciéon del tranvia a mediados del siglo XX lo que marcé el comienzo de lo que

pronto se convertiria en “el problema del transporte en Quito” (Carrién, 1995)

Usando planos histéricos redibujamos los itinerarios de medios de transporte colectivos pasados y
encontramos que los recorridos de buses hasta el siglo XX reiteran los itinerarios de antiguos medios de
transporte extintos como el tranvia o el ferrocarril, afiadiendo extensiones en los puntos de destino. Los
antiguos trazados del tranvia han sido tomados por la primera compafia de buses fundada en 1947
marcando el inicio de la expansién longitudinal de la ciudad, pero manteniendo el corazén en su casco
fundacional. Sin embargo, los trazos del extinto tranvia (Figura N°1) también describen los vectores de
crecimiento de la ciudad hasta finales del siglo XX tanto en su extensién hacia el norte como hacia el sur del
cerro Panecillo y una forma urbana longitudinal.
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Fig. 01 Plano del Tranvia de 1914 sobre el territorio de la meseta de Quito. Elaboracion propia a partir de la cartografia
de 1922 de los Topdgrafos de la ciudad.

1.2 Primera reconfiguracion de las lineas de buses BTR y conflicto

Para finales del siglo XX la alcaldia de Quito liderada por Jamil Mahuad reconfigura las lineas de buses e
inaugura el primer sistema BTR como estrategia de movilidad, un primer trazado con ciertas
consideraciones que inclufan usos de suelos y estaciones de intercambio implantadas sobre el recorrido del
extinto tranvia. Su implementacién tuvo que enfrentar uno de los mayores conflictos sociales con el sector
transportista al revertir las licencias de circulacién a varias compafiias privadas que operaban en monopolio
las rutas de buses y eran liderados por transportistas privados. La regularizacién del transporte y el asumir
las competencias el municipio estuvo marcado por el conflicto, escalando a niveles de violencia y
paralizaciones locales y nacionales en un conflicto denominado por Chauvin como Buserato (Chauvin,2006).
Desde la puesta en marcha del primer BTR se marca un momento histérico en el que se regulan las lineas
de buses manejadas por compafifas privadas despejando el monopolio del transporte e insertando el
concepto de “servicio ptblico”. Desde inicios del siglo XXI se han creado dos circuitos de BTR adicionales
en alcaldias siguientes a la de Mahuad como impulsos politicos y soluciones netamente de movilidad, para
estos casos sin consideraciones de ningtn tipo de usos ni densidades de suelo, por lo tanto, sin planificacién
urbanistica vinculante entre transporte ptblico y planeamiento, es decir sin ningan tipo de TOD (Transport
Oriented Development) tinicamente como soluciones desde movilidad e impulsada por la alcaldia de turno
como instrumento politico.

Desde la regulacion de buses y la puesta en funcionamiento de los BTR se ha mejorado paulatinamente el
servicio, pero también evidenciamos una divisién entre dos formas de ciudad. Una primera regulada y
manejada desde el Ayuntamiento y una segunda no regulada en la que compafifas de transporte privado
contindan ofreciendo su servicio a sectores desabastecidos de la ciudad. Parad¢jicamente la ciudad que
dibujan las lineas de BTR y buses Municipales es una figura alargada extendida a lo largo de la meseta
topogréfica de Quito (Fig. 02), con nodos de intercambio a los extremos norte y sur, con buses articuladores
que buscan aportacion de usuarios al sistema BTR y que operan en concesiones directas con el
Ayuntamiento. (Fig. 03). Sin embargo, la forma que encontramos en las lineas que dibujan los itinerarios de
compaiias privadas evidencian una ciudad que desborda la meseta y se extiende a los valles con distancias
recorridas superiores a los 45km dibujando una ciudad 5 veces superior en tamafio a la ciudad consolidada.
(Fig. 04)
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Figura 02 Figura 03 Figura 04

Fig. 02 Lineas del sistema BTR sobre la topografia de Quito
Fig. 03 Lineas del sistema de buses de aportacion al sistema BTR
Fig. 04 Lineas de del sistema de buses de compafiias privadas.

Por lo tanto, encontramos tres sistemas de buses en Quito; lineas de BTR independientes una de la otra, un
sistema de buses de aportacién al sistema BTR y un sistema de buses de compaiiias privadas. De este tltimo
encontramos que sus itinerarios dibujan una figura enmarafiada y compleja, un conjunto de lineas que sin
aparente coherencia en su implantacién son las responsables del 64% de desplazamientos en transporte
colectivo. Dejando en un segundo plano al sistema de BTR y buses municipales regulados.

Partimos ademas de un sistema de transporte publico no articulado, carente de estaciones de intercambio
entre buses y lineas de BTR, y si un billete integrado. Es decir, cada sistema opera en la ciudad, trabaja con
una tarifa propia estdndar de 25ctv de doélar por viaje, por ende, carece de un billete integrado haciendo
imposible hablar de una red de transporte colectivo sino de tres sistemas independientes uno de si.

Capitulo Il: CLASIFICACION DE LA LINEA DE BUSES

2.1 Condicion de partida

La segunda parte de este estudio se centra en clasificar la red de buses urbanos de compaiiias privadas de
la ciudad de Quito. Usando informacién de la base de datos abiertos del Ayuntamiento y con programas de
representacion cartografica QGIS hemos descompuesto cada una de las lineas que componen los itinerarios
de buses privados (Fig. 04) basdndonos en criterios topolégicos e histéricos. Obtuvimos como resultado una
serie de planos con la forma de ciudad que dibujan los desplazamientos de buses identificandolos con lineas
de origen-destino. Puntos para el origen de los itinerarios y flechas para sefialar los recorridos que se
prolongan en el territorio. La abstraccion de los itinerarios de buses en una linea genera la figura de tejidos
urbanos consolidados, trazados histéricos y areas dispersas de la ciudad. Todos en una serie de planos que
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develan la forma de la ciudad a través de los itinerarios de buses y en los que hemos sefialado en color
amarillo el cerro Panecillo y el antiguo aeropuerto a manera de hito, junto con el recorrido de la primera
linea de metro en linea de color negro. (Fig. 02)

Por otra parte, también graficamos la densidad de lineas de buses que soporta cada calle por la que estos
transitan, para este ejercicio colocamos a manera de sobre-posicién cada una de las lineas de itinerarios de
buses en una serie de planos con fondo negro que representan la carga de transporte colectivo en cada calle.
Es decir, en donde conseguiamos un mayor espesor era posible identificar la saturacién de itinerarios de
buses y en sectores sin lineas evidenciamos desabastecimiento.

El método de representacién consistié en colocar de base el soporte topografico. Inspirados en Instrumentos
de proyectaciéon de la Barcelona suburbana, usamos tres instrumentos para comprender el territorio:
Geografia, Historia y Usos (Joan Busquets, & Josep Parcerisa, 1981) para conformar el punto de partida de
cada dibujo que hemos elaborado. Para el caso de estudio el soporte territorial en la ciudad de Quito es tu
topografia siendo fundamental para comprender la implantacién de cada una de las calles y avenidas por
la que circulan los buses en el territorio. Para Kevin Lynch una de las formas de comprender el espacio
urbano es mediante la imagen urbana, la legibilidad es el elemento de organizacién y orientacién. El hito es
el instrumento de identidad urbana y por lo tanto de referencia para el observador (Lynch,1960). En Quito
el hito por excelencia es el cerro Panecillo, una elevacién que secciona la ciudad en Norte y Sur, clasificando
el territorio y cualificindolo siendo un elemento de imagen icénica en el imaginario colectivo urbano. En
esta serie de dibujos hemos propuesto la representacién del cerro en color amarillo junto con él y también
en amarillo el antiguo aeropuerto de la ciudad y en color blanco el recorrido de la primera linea de metro
tres elementos para mantener el mismo lenguaje de escalas y proporciones.

Como punto de partida identificamos el plano de soporte territorial (Fig. 05) y en color amarillo resaltamos
los principales hitos; el cerro Panecillo y el antiguo aeropuerto, sobre este también identificamos las
principales elevaciones montafiosas: A. Cerro Ilal6, B. Primera Linea de metro de Quito, C. Rio Machéngara
D. Cerro Panecillo, E. cerro San Juan F. Cerro Ichimbia y en linea negra zigzagueante la primera linea del
recorrido del metro. En el segundo plano identificamos los itinerarios de buses de compafias privadas
actuales sobre el plano viario de calles (Fig. 06). Las avenidas son lineas longitudinales extendidas a lo largo
del territorio asentandose con légicas de sobre-posicién sobre antiguos caminos prehispénicos y preincaicos
prolongando su extensiéon a medida la mancha urbana sigue consumiendo territorio. A manera de
serpentines sobre el territorio las infraestructuras viales se han impuesto sobre la topografia usando suelos
que anteriormente fueron quebradas rellenas. El direccionamiento del territorio ha tenido un solo
protagonista; el transporte mecanico. El vehiculo como medio de transporte privado y el bus como medio
de transporte colectivo.

A cierto modo, la representacién de los itinerarios de buses sobre el territorio es un constante flujo de
movimientos cotidianos de las personas comunes que transitan por la ciudad.
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Fig. 05 Plano iép
del MDMQ

ografico de la ciudad de Quito

Fig. 06 Plano de itinerario de buses de compafiias privadas sobre el soporte viario de la ciudad. Elaboracién propia a
partir de datos abiertos del MDMQ
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2.2 Clasificacién de buses privados

Para la primera seria de planos identificamos dos tipos de lineas; los itinerarios en los que conociamos sus
puntos de origen-destino han sido representados con puntos en cada extremo, mientras que los itinerarios
que conociamos su origen, pero desconociamos su destino, han sido representados con un punto en su
origen y una fecha para sefalar su posible continuidad de recorrido. (Fig. 07). De la clasificacién propuesta
hemos obtenido las siguientes sub categorias;

Lineas histéricas (Fig. 08, Fig. 09): Trazados que reiteran los itinerarios del extinto tranvia y de las primeras
compafiias de buses. En un primer momento las lineas que dibujan los buses nos recuerdan la figura de la
ciudad hasta finales de la década del 40, una ciudad compacta que la podemos situar entre el cerro Panecillo,
sus alrededores y el primer parque urbano: El Ejido. Para un segundo instante identificamos una ciudad
extendida al Norte y al Sur. Y en un tercer momento una ciudad dispersajunto con el aparecimiento de las
primeras compariias de buses que se aventuraron hacia las laderas abriendo nuevos caminos y extendiendo
la ciudad junto con ellas.

Esta clasificacién es la demostracién que el sesgo histérico de los antiguos medios de transporte y las
transformaciones de la ciudad perduran en el tiempo y se esconden en las lineas de buses actuales, pero
ademads esta clasificacién esconde un discurso de fondo un concepto propio de la ciudad, una forma de
querer ser de sus habitantes o mds bien de no querer ser. (Odriozola, 1948). La condicién de exclusion y
marginalidad marcan una pauta para no querer relacionarse entre indigena y mestizo, un concepto
socialmente aceptado y escondido en la misma forma de ser del Quitefio que a dia de hoy sigue vigente

Lineas Canales: (Fig. 10, Fig.11) Son trazados que recorren las rondas de la ciudad nacen en un momento
histérico que lo podemos situar en la década del 70 y construyen las venas y arterias (Sennet,1994) de la
ciudad. Estas son trazos que dibujan lineas caracterizadas por su forma longitudinal y su considerable
extension. Son las lineas de las grandes avenidas, y rondas periféricas a la ciudad consolidada que han sido
usadas por afios como ejes del crecimiento de la ciudad. Algunas han nacido como limites para el
crecimiento de la mancha urbana y en pocos afios han sido absorbidas pasando de ser Freeways a vias
urbanas.

Lineas de Aportacion (Fig. 12, Fig.13): Trazados que siguen los criterios mas basicos de topologia, son lineas
que se originan de las estaciones nodales e intercambiador y pueden ser leidas junto a la expansion lineal
de la ciudad. Las lineas de aportacién son aquellas que confluyen en nodos de intercambio de buses con
sistemas de BTR o estaciones de metro. Varias de ellas funcionan de manera integrada junto con los BTRs y
su distribucién ha sido racionalizada y administrada por el Ayuntamiento desde la década del 90. Ciertas
estaciones como “Quitumbe” o “Carcelén” inauguradas hace pocos afios como estaciones de intercambio
para buses provinciales (largas distancias) han empezado a quedar inmersas dentro de la ciudad
consolidada. Esta clasificacién responde a una ciudad poli-céntrica planteada por distintos Planes
Reguladores desde finales del siglo. En esta clasificaciéon es posible identificar estaciones intermodales al
borde de la ciudad consolidada desde donde parten buses a todo el territorio ecuatoriano

Lineas Orbitantes: Son trazados que describen la topografia de la ciudad. Son lineas de corto recorrido que
se implantan en la seccién trasversal a la ciudad y realizan recorridos de serpentin para sortear las laderas
de dificil acceso o los bordes de la Quebradas. Las lineas de esta clasificacién se implantan en los 7km de la
seccion trasversal de la ciudad Este-Oeste. Son las lineas que recorren desde las estribaciones de las faldas
del volcan Pichincha hasta el cerro Ichimbia, o descienden abruptamente junto al Rio Machéngara hasta los
valles. En una ciudad longitudinal, estas son las lineas que irrumpen trasversalmente en la cotidianidad.
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Lineas extendidas (figura 14): Son itinerarios que se proyectan en el territorio de los valles, delinean la
figura de la ciudad difusa y mancha urbana extendida, son lineas que presentan longitudes sobre los 45km.
Configurando la ciudad del urban sprawl y slums. Estas lineas figuran un territorio cinco (5) veces
superiores en superficie a la meseta consolidada. El nuevo paradigma ahora es crecer hacia el nuevo
aeropuerto de Quito que ha tensionado todo el territorio de los valles, direccionando nuevas lineas de buses
hacia él y generado nuevas infraestructuras viales. Junto a esto, los privados han generado un mercado
especulativo que se beneficia de las plusvalias del suelo y aprovecha las inversiones municipales en
infraestructura vial para su propio beneficio.

Lineas Odriozola: Estas lineas de itinerarios de buses describen el Quito planificado y no consolidado del
Plan Regulador de 1942 de James Odriozola, el valor de las ideas se manifiesta en el deseo de construir una
ciudad articulada y dotarla de la estructura basica para que pueda crecer. Esta sub-clasificaciéon nos ha
inspirado a identificar el tejido de la ciudad y descubrir la riqueza del plan urbano.
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Fig. 07 Clasificacion de las lineas de buses por criterios topoldgicos e histéricos. Elaboracion propia a partir de datos
abiertos del MDMQ
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Fig. 08 Clasificacion de las lineas canales. Elaboracion propia a partir de datos de MDMQ

LINEAS HISTORICAS

PRIMERAS COOPERATIVAS DE BUSES DE QUITO

Fig. 09 Itinerarios de buses redundantes a las primeras compafiias e buses. Elaboracién propia a partir de datos de
MDMQ
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Fig. 10 Clasificacion de las lineas canales. Elaboracion propia a partir de datos de MDMQ
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OVERLAPPING FIGURA N, N°2, N°3 Y N°4
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Fig. 12 Clasificacion de las lineas de aportacién. Elaboracion propia a partir de datos de MDMQ
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OVERLAPPING FIGURA N3

Fig. 13 Nodo de aportacion de la estacion Rio-coca en celeste n relacion a las lineas de BTR en blanco. Elaboracion
propia a partir de datos de MDMQ.
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Lineas Extendidas
El Quito de los valles orientales

P
Fig. 14 Lineas Extendidas. Elaboracion propia a partir de datos abiertos del MDMQ

Capitulo Ill. EL ENSANCHE DE LA CIUDAD, EL QUITO DE ODRIOZOLA

3.1 El Quito de las venas y arterias

Luego de realizar la clasificacién de la red de itinerarios de buses identificado la saturacién de ciertos canales
(avenidas) y el desabastecimiento de otros sectores en la ciudad hemos diagnosticado una disfuncién en el
sistema de transporte publico. Si bien, esta disfuncién puede ser entendida como un sintoma, las causas de
esta patologia no eran claras. Valian la pena entonces, preguntarse si nicamente es una cuestién de calles
mas transitadas que otras o si existe una razén de fondo para que los desplazamientos de buses en la ciudad

saturen algunas calles y olviden otros amplios sectores.

La tercera parte de este estudio consiste en sub-poner (colocar debajo) la capa de la estructura urbana del
Plan Regulador de Quito realizado por el arquitecto urbanista James Odriozola en 1942 con ayuda del
arquitecto uruguayo Gatto Sobral. Una vez comprendida la disposicién y forma de las lineas de itinerarios
de buses urbanos en la ciudad hemos realizado el ejercicio de identificar las calles que han sido ejecutadas
y las que nunca se llegaron a construir del Plan Regulador. Buscamos comprender la relacion entre el plan
no ejecutado y la disfuncién del transporte colectivo. Nos preguntamos: ;Qué calles de Odriozola usan los
buses urbanos? ;Existen avenidas planificadas que no tengan uso por itinerarios de buses? O ; Qué sucede
con las calles no ejecutadas del Plan Odriozola?, acaso jsu no ejecuciéon fue incidente para la disfuncién del

transporte puablico de la ciudad?

Esta seccion busca identificar identificar cada una de las calles del Plan Regulador y re-dibujarlas sobre la

ciudad actual para poner en evidencia el peso que ha implicado el abandono del Plan.
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Odriozola concebia la ciudad como un organismo vivo, (Jones Odriozola, 1948) las avenidas serian las
arterias que asegurarian el correcto funcionamiento de la ciudad. Odriozola es un gran geémetra, dibuja las
avenidas de ensanche para prganizar la ciudad y proponen un nuevo tejido funcional a partir de la
“diagonal” como eje articulador de las unidades mas pequefias de la ciudad “células” definidas como
barrios. La insercién de la diagonal es sin duda uno de los grandes aportes para Quito, estos nuevos trazados
generan el salto entre los grandes canales de la movilidad urbana a una escala mas baja. Odriozola articula
los tejidos existentes y el tejido de ensanche a través de avenidas para formar un “todo”, una unidad
funcional que conserva el casco colonial en el centro de la ciudad y genera los trazados minimos para hacer
de Quito una ciudad grande. Los planos del Plan Regulador de 1942 ademas tienen una increible sutileza y
expresion, el dibujo otorga una gran importancia a las avenidas pero respeta y proteje las qeubradas
planteando un sistema complementario entre calles y escorrentias naturales.

En resumen, podemos decir que la importancia del Plan Regulador de Quito reside en su capacidad de
constituirse en un poderoso elemento de sintesis moderna de la estructura de la ciudad y sus posibles lineas
de desarrollo, antes que en una real y efectiva presencia fisica. Pues como anota Jones en su visita a Quito
de 1974, no lleg6 a consolidarse (Correa, 2012).

3.2 El plan urbano respecto al transporte colectivo

Para entender las formas de actuar del Plan Urbano sobre el terrritorio de Quito hemos clasificado los
elementos del Plan usando el criterio del libro Forma Urbis, de Josep Parcerisa.

-lero: Primero; la forma geografica (Soporte)
-2da: El Plan; un momento, una cierta vibracién en un determinado momento. Una idea. Un concepto.

-3era: El comportamiento colectivo, la memoria y el modo de ser de las personas de cada contexto

La conceptualizacién de la forma de la ciudad con alguno de estos estereotipos puede servir para simplificar
el mundo real y hacerlo facilmente comprensible, pero es una operacién insensible desde el punto de vista
urbanistico (Josep Parcerisa, 2012; 215)

El plan Odriozola como una actuaciéon sobre un territorio marcada con una topografia determinante y un
modo de comportamiento colectivo marcado por la exclusién y un anhelo de distincién entre indios y
mestizos fue el mejor momento para brindar un estimulo a la ciudad. Un “shock” que ha producido
repercusiones hasta el dia de hoy, y que sin llegarse a consolidar ha creado una riqueza urbana que
dificilmente la podemos volver a encontrar.

De acuerdo a los cdnones de la carta de Atenas, los flujos de trafico y su disefio fue el primer determinante
de la forma de la ciudad. El transporte como la espina central de la ciudad lineal se convirti6 en el simbolo
de la modernidad. El punto en el que convergen transporte urbanos y estructura de ciudad tiene al
ciudadano como elmento a ser transportado por determinado vehiculo en una estructura urbana definida,
sin embargo el transporte al no ser tinicamente una variable causal puede ser comprendido desde la
dialéctica. Para Oy6n introducir la dialéctica implica concebir que cada uno de ellos (estructura y transporte)
son continuamente producto de otro y eso significa una relacion reciproca y circular en el tiempo, en la que
se subrayan las caracteristicas temporales, espaciales y sociales de la relacion entre la ciudad y los
transportes urbanos. (Oy6n, 1999)

Por lo tanto, si transporte y estructura urbana tienen una relacién reciproca seguramente el abandono del
Plan Odriozola en la ciudad de Quito tuvo también una repercusién en el transporte colectivo. En la figura
9-a hemos dibujado en amarillo las calles del Plan regulador que han llegado a ejecutarse de acuerdo al plan
mientras que en magenta identificamos las calles que fueron abandonadas y no han sido ejecutadas. Por lo
tanto, dibujamos la ciudad sofiada y abandonada del Plan. Al sobreponer las lineas de buses colectivos
segln nuestros criterios de clasificacién encontramos una relacion directa entre los itinerarios redundantes
que generan espesor y por lo tanto congestion en las calles y la estructura urbana abandonada del plan
regulador.
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Fig. 15  Plan urbano Odriozola ejecutado y abandonado. En magenta calles del plan urbano sin ejecutar. Elaboracion
propia a partir de la memoria del Plan Regualdor de Quito de 1948.

3.3 La diagonal no construida

Encontramos una relacién directa entre las diagonales no ejecutadas del plan Regulador al contorno del
Centro Histérico de Quito y los problemas de congestién vehicular y saturacién de buses en las arterias de
la ciudad. En la figura 15, en color amarillo identificamos las diagonales no ejecutadas del plan que
resultaban claves para el funcionamiento minimo de la estructura urbana y para el flujo de desplazamientos
en la ciudad. Su no ejecucion implica el colpaso con trafico de buses en las calles del centro histérico. Para
inicio de la década del 70 bajo la alcaldia de Sixto duran Vallén se inicia la construccién de una via de alta
velocidad, la avenida occidental (figura 17) identificada en color rojo que puede ser descrita como un
artefacto de ingenieria (Josep Parcerisa & Maria Rubert de Ventds, 2000) para solucionar aparentemente los
problemas de congestion en el centro histérico a raiz del abandono de la diagonal del Plan

Seguido a la creacion del artefacto de ingenieria, la segunda repercusion de la no construccién de la diagonal
es el aparecimiento de un nuevo core de transporte ptblico al contorno del parque el Ejido. Son cinco canales
principales que Odriozola plantea hacia el norte de la ciudad asentados algunos sobre caminos pre incaicos,
hacia el sur Odriozola plantea tinicamente dos canales. La interaccién entre estos esta determinada por las
diagonales, al no ejecutarse una de ella automaticamente se produce una sobrecarga de los canales restantes
y se crea un cuello de botella al contorno del parque identificado en color amarillo en la figura 17
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Plan de Ensanche de la ciudad de QUITO It
Manipuiacion 6el dibuio el Plan drector e OL

Fig. 16 Diagonales no ejecutadas en el contorno del centro Histérico. Elaboracion propia a partir de la la memoria del
Plan Regulador de Quito de 1948 y una linea en los Andes (Correa, 2012).
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Fig. 17 Construccién de la Av. Occidental y core de transporte colectivo en el contorno del parque el Ejido. Elboracién
propia a partir de la memoria del Plan Regualdor de Quito de 1948 y una Linea en los Andes (Correa, 2012).
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Fotografia1. Apertura de la Av. Occidental en el tramo del cenro Histérico. Fuente: Regitro fdfogréfico de la biblioteca
Aurelio Espinosa Polit, 2018)

Resultaria evidente la relacion entre el transporte ptblico urbano y la ciudad. La geografia es el soporte por
excelencia de los sistemas de transporte. Y a su vez los sistemas de transporte son el soporte para los
desplazamientos de los ciudadanos. Al realizar un zoom al contorno del centro histérico identificamos el

soporte territorial junto con los tejidos, proyectos urbanos y proyectos de ingenieria

Nos hemos inspirado en la taxonomia del libro la ciudad una hoja en blanco de Rubert de Ventés y Josep
Parcerisa para identificar las calles en la periferia del casco histérico y su extension hasta el parque el Ejido.
La topografia circundante al casco Colonial son el cerro Panecillo, San Juan, e Ichimbia. Las calles del tipo
fundacional hemos identificado en color naranja mientras que las principales canales hacia el norte y el sur
de la ciudad las identificamos en negro con su trazado actual y flechas en donde identificamos la extensién
de su recorrido. En azul identificamos trazados independientes junto con artefactos de infraestructura vial,
como ttneles. En color rojo sefialamos la diagonal no construida del Plan Odriozola que consideramos
fundamental para el funcionamiento basico para la estructura urbana.

Después de redibujar el plan de Jones Odriozola para con la ciudad de Quito en 1942 e identificar las calles
del plan que han sido construidas y las calles que no llegaron a construirse. Hemos encontrado que existe
una relacién directa entre el abandono del Plan Odriozola y la saturacién de transporte puablico en las
avenidas de la Av. Occidental, av. Patria y Av. Pichincha y el desabastecimiento de amplios sectores de la
ciudad y la saturacion y colapso de los nodos de transporte de la Marin y el tejar.
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Fig. 18 Taxonomia al contorno del centro historico de Quito. 1.frazados histéricos, 2.Trazados de fundacién,
3.Proyectos de ciduad, 4.Trazados independientes/artefactos de ingenieria, 5.Nodos, 6.Hitos. Elaboracién propia a
partir de datos abiertos MDMQ y el Libro la ciudad no es una hoja en blanco

3.4 Abandonos y Oportunidades

El abandono del plan signific6 para la ciudad la amputacién parcial de un Plan que brindada una estructura
minima para su buen funcionamiento. Identificamos en este capitulo las calles que no fueron construidas
del Plan Regulador de 1942 y las hemos redibujado sobre la ciudad actual. En este ejercicio hemos podido
identificar la ciudad oculta que nunca se llegé a construir y que en gran parte ha sido la causante de la

saturacién de lineas de buses urbanos por canales reiterativos.

Usando el dibujo de Plan Odriozola redibujado sobre la ciudad existente hemos sobrepuesto los planos de
clasificacién de lineas de buses. Identificamos tres clasificaciones de buses con las que hemos trabajo: Lineas
de buses municipales, Lineas de Parvadas y BTRs. Al colocar estos dibujos sobre la estructura de la ciudad
tanto ejecutada como abandonada descubrimos las calles planificadas que usan las lineas de buses. Hemos
identificado que calles del Plan Odriozola que usan diariamente los buses urbanos para desplazarse en la
ciudad. Identificamos las Diagonales trazadas por Jones que son frecuentemente usadas por los buses
urbanos y descubrimos que no siempre son estos trazados los canales mas saturados.

Al redibujar el plan abandonado de James Odriozola identificamos una calle en diagonal en el centro
histérico de Quito que no han llegado a ejecutarse y que en su trazado alteraban la reticula fundacional del
casco colonial. Su no construccién implicé uno de los grandes problemas de movilidad en la ciudad por mas
de 30 afios que llegara a solventarse parcialmente en 1978 con la construccién de grandes infraestructurales
viales como los ttneles de San Juan, el Tejar y la Avenida occidental como grandes obras de ingenierfa.

Tras el abandono del plan y la no consolidacién de la idea de Odriozola han surgido tres momentos

histéricos con impactos directos en la estructura urbana.
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- El primero es la no construccién de la calle en diagonal a las faldas del cerro San Juan y la repercusién

directa en los problemas de movilidad urbana

- El segundo es la construccién de la Avenida Occidental como trazo de ingenieria independiente e
impacto directo en el crecimiento de la mancha urbana

- Yeltercero esla creacién de un nuevo corazén de movilidad colectiva en las calles al contorno del parque
el Ejido, producto del abandono del plan, la no construccion de la diagonal y la construccién de la av.
Occidental.

Por lo tanto, podemos identificar tres variables presentes en la evolucién histérica desde el abandono del
plan regulador; tejido, transporte colectivo y trazados de ingenieria, entre las tres variables identificamos

una relacion dialéctica y una dependencia entre si.

Capitulo IV: DISCUSION

Quito en cara a la inminente inauguracién del primer metro del pais, poco o nada ha hecho para replantear
la distribucién de itinerarios de buses de compafiias privadas sobre el territorio. Identificamos y clasificamos
los itinerarios de transporte colectivo de compaiiias privadas y encontramos una forma urbana extendida,
cinco veces superior en tamafio de la ciudad consolidada servida por el sistema de BTR o Metro. Quito tiene
una oportunidad tnica de configurar las lineas de buses urbanos y plantear un billete tinico para reorganizar
su sistema de transporte colectivo. Miramos ejemplos de reconfiguraciéon de buses como el caso
Transantiago en Santiago de Chile impulsado por el presidente Ricardo Lagos que organiza la red de buses
en recorridos locales, troncales y aportaciones al metro.

Sin embargo, de poco servira la reconfiguracién de buses si no existen las calles por las que pueden
desplazarse estos, vale entonces recordar a Jane Jacobs mencionando que; los efectos de los automéviles no
son una causa sino mds bien un sintoma de nuestra incompetencia para construir ciudades. ...(...) Cémo se
puede saber qué hacer con el trafico sin saber antes cémo funciona una ciudad y para qué necesita estas sus
calles? (Jane Jacobs 1961)

Por esto, regresamos nuestra mirada al tejido urbano, hallamos una deficiente estructura urbana, un plan
abandonado y una ciudad a medio construir que se pone en evidencia en calles sin continuidad y tejidos
desconectados. Identificamos que calles del plan regulador de Odriozola podrian ser abiertas a dia de hoy
para generar mejores conexiones, mayor accesibilidad a transporte colectivo y mejor conectividad. Parcerisa
y Rubert de Ventos 20 afios atras reflexionaban que, en el siglo XXI, para muchas ciudades y en contextos
muy distintos, abrir calles y avenidas serd decisivo si aspiramos a sociedades mds igualitarias, mas
articuladas, mas integradoras, con un futuro mas abierto. (Parcerisa & Maria Rubert de Ventds, 2000)

Nosotros también lo creemos asi.
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CONCLUSIONES

El bus también existe, es una metéfora para poner en valor y ponderar el bus en la historia, desarrollo y
evolucion de la ciudad. Quito en cara a la inauguracién de su primera linea de metro ha puesto todo el foco
de atencion sobre el nuevo sistema de transporte préximo a inaugurarse, nosotros lo hemos dejamos de
momento a un lado y nos centramos en identificar las lineas de transporte colectivo sobre el territorio y
contrastar cada una de ellas con la estructura urbana. En una ciudad en la que més de 1.5 millones de
personas se desplazan diariamente en bus valia la pena detenerse un minuto a estudiarlo. Abandonos y
oportunidades simboliza la dualidad que existe en la ciudad. Un plan a medio construir y un territorio a
conquistar, redibujamos la ciudad inexistente para darnos cuenta de los problemas causados por el
abandono del Plan y las oportunidades que pueden surgir para la ciudad al regresar la mirada atras.

Encontramos una relacion dialéctica entre estructura urbana y transporte colectivo. El Abandono del plan
Odriozola en Quito fue determinante para la saturaciéon de calles y avenidas, asi como para el
desabastecimiento de otros sectores. Pero, ademds, su abandono ha implicado a nuestros dias el
aparecimiento de un nuevo Core de transporte colectivo y el colapso de nodos de intercambio de transporte.
Por otro lado, hemos podido identificar una ciudad extendida a través de los itinerarios de lineas de buses
de compafias privadas, hallamos una relaciéon dependiente entre transporte colectivo y trazados de
infraestructura urbana. Comprobando que la relacién entre tejido y transporte colectivo urbano no es
tnicamente una relacién de dependencia sino circular y dialéctica.
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Infraestructuras Viarias como Espacios Proyectuales
La Avenida Brasil, en Rio de Janeiro

Road Infrastructures as Projectual Spaces
Avenida Brasil, in Rio de Janeiro
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Resumen:

Este articulo promueve una interpretacion sobre la morfologia de la Avenida Brasil, en Rio de
Janeiro, como una proyecciéon de oportunidades para una estructuracién mas equilibrada de la
metrépoli. En primer lugar, se exponen los parametros que guiaron el disefio y la construccién
de la via para que, a continuacion, se lleve a cabo un analisis de la relacién que establece con el
territorio, a partir de las diferentes morfotipologias que lo componen y sus interacciones. Este
enfoque se centra en las definiciones conceptuales que articulan las categorias descritas a partir
del enfoque propuesto, para que un vocabulario méds adecuado a la complejidad del escenario

permita vislumbrar nuevos arreglos e instrumentos de disefio.

Key-words: urban morphology, infrastructure, projectual logics, metropolis, Rio de Janeiro

Abstract:
This article promotes an interpretation on the morphology of Avenida Brasil, in Rio de Janeiro,

as a projection of opportunities for a more balanced structuring of the metropolis. Firstly, the
parameters that guided the design and construction of the road are exposed so that an analysis
of the relationship it establishes with the territory can be carried out, based on the different
morphotypologies that comprise it and its interactions. This proposal focuses on the conceptual
definitions that articulate the categories described from the stated approach, so that a vocabulary
more suited to the complexity of the scenario allows glimpses of new arrangements and design
instruments.
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1. Introduccion

La Avenida Brasil, en Rio de Janeiro, puede incluirse en un grupo de infraestructuras cuya concepcioén e
implementacién, altamente especializadas y tecnocraticas, han sido confrontadas y subvertidas, con el
tiempo, por la densificaciéon ocupacional y poblacional, por la mezcla de usos, por la yuxtaposicion de
diferentes escalas e innumerables otras consecuencias de un proceso de metropolizacién del cual fue parte
esencial.

Fenémeno comdn a regiones metropolitanas en muchos paises, la expansion urbana orientada por ejes
viarios carece, generalmente, de didlogo e integracion con los territorios en los que se desarrolla. Un sistema
productivo globalizado y jerdrquico se instala en diferentes lugares, obedeciendo a principios y reglas
estandarizados, cuya verticalidad desprecia las especificidades e idiosincrasias locales, tejidas
horizontalmente (Santos, 2002).

Sin embargo, las ciudades y las sociedades no responden pasivamente a este fenémeno. Adaptaciones y
subversiones de las légicas orientadas al trafico de automéviles transforman el paisaje, resultando en
escenarios hibridos, de dificil comprensiéon y traduccién, en términos tedricos, formales y espaciales, si vistos
desde referencias urbanisticas tradicionales. Alvaro Domingues (2010) denomina “calles carreteras” a las
infraestructuras viarias que, pensadas y disefiadas para el trafico especializado, altas velocidades y largos
desplazamientos, incorporan flujos y ocupaciones caracteristicas de escalas locales y méas humanas.

En Brasil, la construccién de estas infraestructuras y el uso del automévil como medio de transporte
prioritario estan directamente vinculados a lo que Flavio Villaga (2001, p. 329) define como “lucha de clases
por el dominio de las condiciones de desplazamiento espacial”, que se constituye, en sus palabras, como la
principal “fuerza determinante en la estructuracién del espacio intraurbano”.

Dados los altos precios del suelo en las regiones centrales y la baja calidad de los sistemas de transporte
publico, ejes viarios, aunque minimamente estructurados, tienden a atraer una ocupacién intensa, sumada
a grandes volumenes de trafico. Por tanto, vias implementadas inicialmente en areas periféricas, destinadas
a conexiones regionales, plantas industriales o enclaves institucionales, se incorporan por el crecimiento
urbano, absorbiendo, en primer lugar, un excedente poblacional que no dispone de recursos para sostener
ubicaciones centrales y, en segundo lugar, sistemas de transporte que se configuran como “subproducto del
sistema interurbano” (Villaga, 2001, p. 82)

Este es el caso de la Avenida Brasil, construida a partir de 1939, en territorios libres, externos al tejido urbano
de la ciudad de Rio de Janeiro, progresivamente densificados. Con mas de 58 km de extension, la via
atraviesa, a lo largo de las zonas norte y oeste, 30 barrios, cuya poblacién supera los 2 millones de habitantes,
un namero equivalente a aproximadamente el 32% de la poblacién del municipio y casi el 12% de la
poblacién metropolitana (IBGE, 2010) (Figura 1). Renato Costa (2006) define esta infraestructura como una
tipologia hibrida, “entre avenida y autopista”, desde su concepciéon vinculada a un proyecto populista
nacionalista y utilizada como icono de una imagen desarrollista del pais. La Avenida, ademas de conectar
la antigua capital de Brasil con otras regiones y ciudades importantes, absorberia un gran contingente de
instalaciones industriales y viviendas populares.

Ocupaciones adyacentes a lo que se establecié como mas largo eje viario en Rio de Janeiro fueron impulsadas
progresivamente por actividades vinculadas a la infraestructura. Las dreas mas densamente pobladas de los
barrios suburbanos se originaban en los alrededores de las estaciones ferroviarias, uniéndose gradualmente
con ocupaciones iniciadas en paradas posteriores. Un movimiento de expansién suburbana vy,
posteriormente, periférico, tan significativo como el determinado por la infraestructura ferroviaria (Torres,
2017, p. 152) se origind a partir de la apertura de la Avenida Brasil y la ocupacion de sus alrededores,
contribuyendo drésticamente al proceso de metropolizaciéon, en Rio de Janeiro. Parcelaciones populares,
condominios residenciales e instalaciones industriales se mezclaron con grandes vacios, superposiciones,
desarticulacién entre modales de transporte, subversion e improvisacién de usos e interrupciones de escala.
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Fig. 01 Region Metropolitana de Rio de Janeiro, con la Avenida Brasil (linea roja continua) y el limite del municipio de
Rio (linea roja rayada). Los tonos de grises representan la evolucién de la mancha de ocupacion. Fuente: Adaptado de
Camara Metropolitana de Integracdo Governamental (2018)

2. Vias metropolitanas como espacios proyectuales

La falta de integracién, desde el punto de vista de la planificacién y el disefio urbano, entre infraestructura
y territorio, resulta en escenarios frecuentemente identificados al caos, al desorden y el error. La dificultad,
por parte del campo de la arquitectura, para confrontar la complejidad emergente de estos paisajes resulta,
en palabras de Pier Vittorio Aureli (2014, p. xiv), en una “enciclopedia hipertrofiada”, de caracter
interdisciplinario que, sin embargo, no comprende o describe las dindmicas y las relaciones que configuran

el espacio.

Bernardo Secchi (2014, p. 207) propone una actitud investigadora que, en lugar de repudiar las
organizaciones y estructuras urbanas resultantes del urbanismo moderno, busque “interpretaciones
adecuadas al caracter de la sociedad contemporanea”, representada por “un proyecto del espacio de la calle
y de los que se articulan con é1”, dialogando con sus “6rdenes morfolégicos, los principios de asentamiento

y sus relaciones mutuas”.

Con respecto a las grandes infraestructuras viarias metropolitanas en general, y a la Avenida Brasil,
especificamente, esta actitud requiere el reconocimiento de un caracter plural, que supera rigidos estandares
u 6rdenes, traduciéndose en una multiplicidad de situaciones posibles, en las que la especificidad de cada
una de las unidades que conforman el “mosaico territorial” (Llop y Carrasco, 2016) manifiesta 16gicas
propias. De ahi surge la hipétesis de que la infraestructura de la Avenida Brasil, ademas de ser un vector
esencial para la evolucion urbana de Rio de Janeiro y locus de la experiencia diaria de miles de personas,
puede plantearse como un vinculo vertebrador de una serie de espacios proyectuales, conformados por

légicas distintas, pero articulados como parte de un sistema metropolitano expandido.

Este enfoque puede flexibilizar la nocién de planificacién, yendo mas alld de modelos y divisiones
administrativas o limites estrictos, mediante el uso de estrategias que pueden incorporar adaptaciones y
ajustes, evolucionando con el tiempo. Por tanto, es necesario reconocer y describir territorios e
infraestructuras metropolitanas con enfoque en las l6gicas que conforman al espacio y guian los flujos, en
constante interferencia mutua. En este sentido, es interesante coémo Font, Llop y Vilanova (1999, p. 134)
definen la nocién de “estructura espacial”, entendida como la distribucién geogréfica de elementos fisicos,
representados por estratos construidos y territorios soporte, y las relaciones espaciales que entre ellos se
establecen, representadas por redes de infraestructura, canalizadoras de flujos metropolitanos.

230



También interesa lo que Easterling (2014) denomina “disposicién”, relativo al poder que presentan los
sistemas infraestructurales para organizar el espacio mas alla de formas aparentes u objetivas. La autora
menciona “protocolos, rutinas, agendas y elecciones” como tipos de “formas activas”, que se manifiestan en
configuraciones urbanas y deben observarse, ademds de lo que es visible o tangible, como potenciales

latentes o tendencias, presentes incluso en ausencia de eventos.

De modo similar, Aureli (2014, pp. xli-xlii) se refiere a “condiciones diagraméticas operativas que crean
cierta articulacién funcional y formal en un sistema”, dando forma a las ciudades que habitamos como
“grandes ensambles” de “estructuras maquinicas, que reciben y moldean nuestros menores gestos y
acciones”, en organizaciones que trascienden escalas y superan la individualidad de los artefactos
construidos.

La comprensién de un territorio como sistema parte de un esfuerzo de abstraccién, del cual se extraen
estructuras parciales de una totalidad, no para agotarlas como entidades auténomas, sino para que se
puedan describir “mundos posibles” (Allen, 1998, p. 16), gracias a nuevas organizaciones diagramaticas,
aqui entendidas como légicas proyectuales.

Este trabajo realiza, por tanto, una aproximacién interpretativa de las relaciones establecidas entre la
infraestructura viaria de la Avenida Brasil y el territorio metropolitano de Rio de Janeiro, a partir de una
lectura de su constitucion fisica, respaldada por registros cartograficos y fotograficos. Este enfoque es parte
de una investigacion doctoral, cuya secuencia consistira en el desarrollo de un atlas detallado, y por tanto
mas preciso, de este fenémeno. Ademas, la interpretacién de este material con enfoque sobre oportunidades,
basado en pistas y las logicas sefialadas aqui, permitird formular categorfas mas especificas,
concomitantemente con los avances en la catalogacién del material gréfico de analisis.

3. Sobre la génesis de la Avenida Brasil

En cuanto a la morfologia urbana, tres elementos, aunque notables en diferentes proporciones, se entrelazan
como reflejos del universo cultural del urbanismo practicado en Rio de Janeiro en la primera mitad del siglo
XXy que condicion6 la creaciéon de la Avenida Brasil. Fuertemente vinculados al paradigma moderno de
expansién urbana, orientados al uso del automovil, estos parametros, mezclados con las idiosincrasias y
especificidades de la formacién metropolitana de Rio, condujeron la evolucién urbana al escenario
contemporaneo.

1. El primero, representado por la especializacion viaria, se identifica con la principal razén para el
proyecto y la implementacién de la antigua Variante Rio - Petrépolis - esta tltima, antigua ciudad
imperial - traducida por el desahogo y cambio de direccién del trafico viario, tanto local como
interurbano.

2. El segundo aspecto se refiere al deseo de expansion urbana hacia éreas de baja densidad construida,
tanto en el municipio como en 4reas vecinas, como la Baixada Fluminense, cuyos limites, norte y oeste,
se acercan al eje de la Avenida Brasil.

3. El tercero se refiere a la zonificacion, que, como instrumento de planificacion, determiné areas mono
funcionales, a lo largo del eje de crecimiento y movilidad urbana de la Avenida.

3.1.Especializacion viaria

Respecto al primer aspecto, es interesante comentar que la Avenida Brasil formaria, con la Avenida
Litoranea, el anillo viario del Distrito Federal, actuando como via “de penetracion y conquista”, que
expandiria las redes de comunicacién urbanas, calificando las condiciones técnicas para el tréfico de alta
velocidad (Pereira, 1952; Laviola, 1954)1.

El proyecto de estas vias preveia carriles centrales de alta velocidad y carriles laterales para el tréfico local y
accesos a pasajes en desnivel. Sin embargo, poco se pensaban o discutian sobre las posibles relaciones entre
ocupacion y accesibilidad; el foco de los debates, conducidos principalmente por ingenieros, estaba en la
posibilidad de transformacién de la infraestructura en autovia (Pereira, 1952; Laviola, 1954), sin la
consideracion de opciones alternativas de transporte, intercambio o modales ligeros para los carriles de
borde y el interior de barrios adyacentes.
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La Avenida Brasil, ademds de conectar la regién central con la carretera Rio - Petrépolis, extendié sus
conexiones al norte, sur y oeste, impulsando el trafico rodado a otras areas de la ciudad, de la Region
Metropolitana y otros estados de Brasil. Esta conectividad ha sido proporcionada por la construcciéon de
otras carreteras, elevaciones y ttneles, por la extension de la avenida misma y por enlaces transversales
hacia areas previamente aisladas, divididas o separadas por las lineas ferroviarias y demds infraestructuras
(Kleiman, 2001, p. 1599).

3.2.Expansién urbana como fin

El segundo aspecto a enfatizar con respecto a la morfologia urbana se puede encontrar en lo que Costa (2006,
p- 134) citando a MacShane (1984) define como “problematica de estructuracién de la expansién”, vinculada
ala popularizaciéon del automévil como medio de locomocién y la elaboracion de grandes reformas o planes
de remodelacién, que transformarian y densificarian significativamente los suburbios, estableciendo una
fuerte division social entre las areas de la ciudad.

Cabe sefialar que las areas de baja densidad demogréfica, inicialmente cortadas por ramas ferroviarias, a
mediados del siglo XX, eran vistas como regiones para las cuales el trafico y la capacidad de transporte
deberian dirigir intenso desarrollo (Prefeitura do Distrito Federal, 1953, p. 103). Esta intencién es clara en las
lineas de un articulo publicado en 1948, en la Revista Municipal de Engenharia, que defiende el proyecto de la
Avenida Brasil como una oportunidad para el reconocimiento, por parte de los ciudadanos de Rio de Janeiro,
de “una gran orilla de la Bahia de Guanabara”, con una extensién equivalente a la de las playas de
Copacabana e Ipanema combinadas, organizadas como “verdadera ciudad lineal” y “servida de contacto
con el mar, jardines de recreacion, clubes y otras atracciones” (Silva H. d., 1948, p 105) (Figura 2).

O GERAL

RIO DE JANEIRO

Fig. 02 Obras de la Avenida Brasil, en areas de relleno junto a la Bahia de Guanabara. Fuente: Arquivo Geral da Cidade
do Rio de Janeiro, 1943

Se sabe que, a pesar de las palabras del autor y proyectos como el del Parque Urugumirim?, la Avenida
Brasil atrajo a las poblaciones de Bonsucesso, Olaria, Penha y otros barrios de la region norte de la ciudad a
sus alrededores, (Silva FN, 1965, p. 24) sin, con todo, cualquier ordenacién, equipamientos, proyectos
urbanos o servicios publicos de alcance metropolitano.
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A diferencia de vias anteriores, que seguian las trazas del ferrocarril, este vector esencial de expansién
urbana cruzé dreas donde anteriormente no habia infraestructura para dirigir el trifico o inducir la
ocupacion urbana. Su tramo norte, ubicado en una regién anteriormente inundada, en el valle del rio Acari,
promovié la ocupacion de una seccion situada entre “dos distintas formas de expansioén del espacio urbano”
(Bernardes, 1995a, p. 81; Bernardes, 1995b, p. 150). El crecimiento y la densificacién del area gradualmente
unificaron la enorme mancha metropolitana de Rio de Janeiro, que se caracterizaba anteriormente por una
gran brecha entre los suburbios inmediatos de la parte norte del municipio y las aglomeraciones periféricas
de los municipios de la Baixada Fluminense.

3.3.Zonificacion y monofuncionalismo

Con la progresién de la urbanizacion sobre el llano, las discontinuidades se llenaban por industrias, mas y
mas parcelaciones y urbanizaciones populares, en un proceso mas lento y espacialmente distinto de los que
definieron ocupaciones suburbanas anteriores, vinculadas a los nticleos ferroviarios (Bernardes, 1995a, p.
101). La expansion de la red viaria directamente vinculada a la Avenida hizo posible un amplio proceso de
subdivisién de barrios perifericos de Rio, ademds de inducir un intenso crecimiento de los municipios

vecinos.

Gran parte de los terrenos ocupados durante esta expansion urbana recibié amplios conjuntos de viviendas,
financiadas por los antiguos Institutos de Seguridad Social, que avanzaron hacia la periferia, buscando
espacios amplios y tierras baratas (Abreu, 2006, p. 121). Ademas de las areas residenciales, las areas de
actividades militares, industriales, portuarias, agricolas y, en el futuro, el centro universitario mas grande
de las Américas, en la Isla de Fundao (Laviola, 1954, p. 195), estarian conectados y distribuidos por una gran
“espina dorsal”. El establecimiento de grandes areas destinadas para usos restringidos y especificos,
determinados a partir de la zonificacion funcional, marca el disefio de la Avenida y la forma con que sus
territorios se han desarrollado con el tiempo, de acuerdo con el tercer aspecto mencionado en términos de
forma urbana.

Espacios libres, equipamientos y parques proyectados, a pesar de la existencia de grandes vacios urbanos,
enclaves institucionales o militares, no se realizaron. La subdivisién de los bordes, debido a los altos precios
de la tierra y un retraso en relacion con los barrios ferroviarios, ya consolidados y mas diversos desde las
primeras décadas del siglo XX, se llen6é lentamente. Gran parte de sus vacios fueron ocupados
informalmente por familias de trabajadores que, instalados cerca de sus puestos de trabajo, lograron reducir
los tiempos de viaje y los gastos transferidos a la clase industrial, que luego se beneficié de esta dindmica
(Bernardes, 1995b; Soares, 1995).

4. Ldgicas proyectuales a partir de la Avenida Brasil

Lysia Bernardes (1995b, p. 151) atribuye al proceso de formaciéon de Rio de Janeiro “una forma original y
bastante compleja, que no encaja en ninguno de los tipos conocidos”. Aunque guiado por los ferrocarriles,
primero, y las carreteras, enseguida, el crecimiento de la metrépoli no manifiesta ejes claramente definidos
o contigiiidad evidente, desarrollandose de manera fragmentada, como resultado de la condicioén costera de
la regién, la configuracién de su relieve y las diferentes atracciones ejercidas por infraestructuras de
movilidad.

El eje de la Avenida Brasil refleja la estratificacién de infraestructuras, tejidos, espacios libres, flujos de
movilidad y adaptaciones realizadas por la poblacién, sucesivas, yuxtapuestas y superpuestas a una matriz
territorial heterogénea. En esta gran estructura espacial metropolitana, en la que el conjunto cambia
constantemente, al absorber las continuas transformaciones de sus componentes, “las relaciones establecidas
entre los elementos son mdas importantes que los elementos mismos” (Liichinger, 1980, p. 16, apud
Weilacher, 2018, p. 232).

La importancia de una comprensién de la totalidad como sistema, compuesto, sin embargo, por multiples
partes, marcadas por diferencias e individualizadas en sus especificidades, permite reconocer a la Avenida
Brasil como un espacio proyectual, en el que las légicas y oportunidades se ubican en los limites,
intersecciones y superposiciones entre infraestructura y territorio.
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Establecidas entre los diferentes estratos que componen el sistema, tales 16gicas no deben entenderse como
categorias cerradas. Pueden superponerse o coincidir, abarcando los mismos elementos que definen el
espacio urbano, pero manifestandose segtin diferentes grados de interferencia e interaccién.

4.1.Desempeno y e adherencia

La idea de adherencia, como cualidad manifestada por una infraestructura de movilidad, puede entenderse,
segtn la definicién de Fabiana Izaga (2009, p. 77), como el grado de registro ejercido por una red sobre el
territorio en el que se implanta. Por lo tanto, las infraestructuras de baja adherencia corresponderian a vias
auténomas, dedicadas exclusivamente a sus propias reglas de circulacién, mientras que la caracteristica de
alta adherencia se asociaria con las cualidades de capilaridad o interpenetracion entre la infraestructura y el
territorio.

En este sentido, es interesante la oposicién, propuesta por Bernardo Secchi (2016), entre los conceptos de
tubo y esponja. El primero se refiere a canales de circulacion que, a través de operaciones de especializacién
y sectorizacién, definen relaciones espaciales fuertemente jerarquicas con el territorio. Los tubos representan
tipos de infraestructura a los que, mediante la separacién programaética de sus alrededores, se accede por
grandes nodos, tréboles, bucles y estaciones de transporte, formando barreras, interrupciones o cortes

repentinos sobre los terrenos en los que se instalan.

En contraposicién, Secchi propone la nocién de esponja, definida por redes de menor calibre e impacto, en
mayor contacto y simbiosis con el sustrato y, por tanto, més flexible y adaptativa. Su mayor integracién al
territorio puede absorber los cambios a lo largo del tiempo, ademas de sugerir los conceptos de porosidad,
permeabilidad y accesibilidad, como formas de didlogo con la complejidad y la fugacidad de la vida

metropolitana.

La Avenida Brasil, marcada por diferentes interacciones entre la infraestructura, sus ocupaciones y tejidos,
manifiesta cualidades vinculadas a las ideas de tubos y esponjas en diferentes 6rdenes y momentos. La via
se relaciona con su entorno, por tanto, a veces de manera auténoma, a veces integrada, siendo que, en ciertas
ocasiones, acumula ambas caracteristicas, operando simultdneamente como autopista y como avenida o
calle colectora.

Fig. 03 Carriles centrales como autovias y laterales como avenidas. Fuente: IBGE (1968).
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Esta multiplicidad y complejidad de relaciones puede apuntar a diferentes enfoques, por ejemplo, con
respecto a la organizaciéon de la movilidad urbana y el uso de modales de transporte, a lo largo de la via.
Velocidades mas altas, flujos intensos de vehiculos y el poco contacto entre el eje viario y sus alrededores
requieren respuestas diferentes de aquellas que se orientan a momentos de mayor transversalidad, cantidad
de esquinas y presencia humana. Las variaciones entre configuraciones de mayor o menor adherencia
pueden sugerir diferentes parametros urbanos y constructivos: distancias, pavimentos, cubiertas vegetales,
espacios libres y tantas propiedades cuantas puedan dialogar con las cualidades de permeabilidad lateral o

transversal a la infraestructura.

Algunos tejidos demuestran fuerte contacto y apertura al eje viario, a través de accesos y fachadas activas,
a veces adaptadas a los automéviles y tipologias industriales, a veces destinadas a usos sociales y tipologias
residenciales. En estos casos, hay intensa convivencia entre el trafico automatizado y peatonal, entre largas
y cortas distancias, grandes y pequefias escalas. En otras ocasiones, los vacios urbanos y las fachadas ciegas
refuerzan la linealidad de la infraestructura, en situaciones en las que los bordes actian mas como limites

que como transiciones, pero pueden, sin embargo, dialogar con segmentos sucesivos y de caracter distinto.
4.2.Distension y difusion

En cuanto a los patrones de crecimiento urbano y las relaciones que establecen con el eje vial de la Avenida
Brasil, dos definiciones permiten ilustrar los sistemas o comportamientos existentes. Uno de ellas se refiere
a la idea de ciudad lineal, en la cual los asentamientos se organizan en total dependencia de un eje de
movilidad infraestructural. Un segundo corresponde a un tipo de campo de influencia, cuya expansion,
“por agregaciéon”, se fusiona con otras manchas, resultando en conurbaciones de mayor continuidad
espacial (Font, Llop y Vilanova, 1999).

Con respecto a la idea de agregacion, Albert Pope (2014, p. 22) citando a Rosalind Krauss sefiala que el
sistema del gridiron, como campo espacial de crecimiento centrifugo, tiende al infinito. Segtin esta lectura,
la malla urbana, como principio de expansion y légica de organizacion, es una estructura en la que se puede
incluir cualquier punto, sin que se establezcan limites definidos. En palabras de Pope (2014, p. 23), las
coordenadas de la malla, para las cuales no se puede determinar un exterior, son basicamente todo y
cualquier lugar. Aunque se asocie comtunmente la idea de la malla urbana a sistemas reticulares, el autor
sefala que el gridiron puede prescindir del angulo recto, absorbiendo curvas, irregularidades y ritmos, desde

que mantenga su légica operativa.

Este esquema espacial se opone a lo que serfa una organizacién centripeta, discontinua y cerrada, a la que
Pope (2014, p. 162) asocia la figura del ladder, una ocupacion tipica de los afios posteriores a la Segunda
Guerra Mundial y de l6gica opuesta a la de la malla centrifuga, caracterizada por una “inundacién de
espacio” sobre las ciudades, que se pasan a conformar por grids delimitadas, yuxtapuestas a grandes areas

desocupadas, en las que la malla existe solo como un indice, como algo cuyo registro es solo un rastro3.

El diagrama de relaciones del ladder se define, por tanto, como una figura formada por un eje lineal, del que
se destacan afluentes o "escalones", cerrados sobre si mismos, que eventualmente pueden ser restos de una
malla continua y que resulta obstruida, descontinuada. La figura del ladder emerge, por tanto, como un
sistema jerarquico, distribuido a partir de lo que Christopher Alexander (1965) llamé de configuracion en
"arbol", compuesta de pequerios tramos de mallas aisladas.

Las concepciones esquematicas del gridiron y del ladder permiten la postulacién de tres categorias diferentes,
en relacion con el eje de la Avenida Brasil y los patrones de crecimiento de sus asentamientos.

1. Desde la l6gica lineal, de asentamientos cerrados sobre si mismos, existentes en total dependencia del
eje viario, accedidos por uno o algunos pocos puntos de contacto. Pueden presentar diferentes tipos de
disefios, arquitecturas o escalas, implantadas en tejidos densos o escasamente ocupados. Son
condominios residenciales, enclaves institucionales o industriales y centros comerciales, en los que la
l6gica centripeta determina las relaciones con el territorio.

2. Desde la légica de la cuadricula, en la que tejidos urbanos abiertos se expanden continuamente, por
agregacion, fusionandose con machas surgidas de otras centralidades, ejes lineales o urbanizaciones
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originadas en diferentes momentos. Pueden ser reticulas industriales o de vivienda, mallas urbanas de
disefio orgénico y caracter mixto, pero continuo, o parcelaciones de baja densidad y cuya infraestructura
se marca por una mayor porosidad o adherencia, tanto en relaciéon con el territorio metropolitano como
con el eje de la Avenida Brasil.

3. Como una tercera categoria, existente en total dependencia del eje viario, pero cuya expansiéon y
densidad se definen por mallas urbanas, con diversos puntos de contacto con la infraestructura lineal.
A pesar de mostrar una fuerte adhesion al territorio, estos asentamientos no se combinan ni se agregan
con otros tejidos o centralidades, en el ambito metropolitano. Con diferentes tipologias, pueden estar
representados por grandes urbanizaciones populares, subdivisiones industriales y barrios de origen
informal, que desarrollan una relativa autonomia con respecto a las centralidades metropolitanas
(Figura 3).

Incorporando multiples usos a lo largo de su extensiéon, como una especie de “centro en linea” (Domingues,
2010, p. 62), y conectando barrios tan distintos como distantes, operando como una verdadera ciudad lineal,
la Avenida Brasil tiene el potencial de conectar espacios fragmentados, distribuidos entre grandes
infraestructuras metropolitanas. Sin embargo, la continuidad del sistema debe extenderse, ademads del
trafico de automoviles, a otras formas de desplazamiento, motorizadas o no, potencializando el intercambio
entre ocupaciones, tipologias y equipamientos, actualmente muy poco accesibles.

Por otro lado, es interesante observar cémo algunos barrios transversales a la Avenida crecieron y
evolucionaron como pequefias centralidades, con tejidos urbanos porosos, desarrollando sistemas
alternativos de transporte, servicios, comercio y, en algunos casos, instalaciones publicas que, con todo,
carecen de mayor integracion y accesibilidad a la via y otras areas mas alejadas de la metrépoli. Entre el
exceso de jerarquizacién y las soluciones locales, mas horizontales, hay una gran cantidad de posibilidades

que no soportan modelos rigidos o predefinidos.

500m

Fig. 04 Vila Kennedy, barrio obrero en la zona noroeste de Rio de Janeiro. La malla urbana reticulada existe en total
dependencia del eje vial de la Avenida Brasil. Fuente: Elaboracién propia, con base en Google Earth (2020)

4.3.Jerarquia e isotropia

A la oposicién entre una organizacién espacial demasiado especializada y lineal y otra, homogénea, flexible
y porosa, se puede agregar una reflexién que permita relativizar el condicionamiento de la forma urbana
por parte de la infraestructura. Secchi (2016, p. 35) sefiala que, entre las categorias antagonicas de jerarquia
e isotropia, no hay limites definidos o una separacion clara. Un sistema infraestructural puede ser, al mismo
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tiempo, fuertemente jerarquizado en una escala expandida y considerablemente isotrépico en una escala
local - en este sentido, algo similar a lo que Pope define como ladder. Al mismo tiempo, un sistema
fuertemente jerdrquico a nivel local, compuesto por grandes vias, puede distribuirse de manera isotrépica,
en d&mbito territorial.

La Avenida Brasil, mas que una linea auténoma, es parte esencial de una red, en la cual autovias,
ferrocarriles y tejidos mdltiples se cruzan y se aproximan, priorizando, sin embargo, la eficiencia del
automovil y los desplazamientos lineales, poco articulados entre si. Potencializar las posibles conexiones de
esta red puede representar el acceso al paisaje metropolitano, visto como un derecho y bien comun, para
una gran parte de la poblacion que la utiliza.

La accesibilidad, aqui entendida como “la medida de la capacidad de un lugar para ser alcanzado o para
llegar a diferentes lugares” (Rodrigue, Comtois y Slack, 2006, p. 28), requiere didlogo y complementariedad
entre los diferentes ejes infraestructurales, los diferentes modales y las distancias a cubrir. La variedad e
intensidad de los flujos y desplazamientos por si solos no garantizan el acceso democratico y opcional a las
conexiones intermodales. Es preciso haber integracion y transicion entre las escalas, de modo que sea factible
el acceso flexible a tantos puntos como sea posible sobre un territorio.

En este sentido, el transporte informal, presente en muchas partes de Rio de Janeiro, ofrece pistas, al llenar
los vacios que dejan la falta de planificacion e integracién en la realidad cotidiana. Este es especialmente el
caso de las furgonetas y los moto-taxis, que penetran rdpida y eficientemente barrios o asentamientos
marcados por tejidos de pequefia escala, compuestas de calles estrechas, topografias complejas, pavimentos
variados y muy pocas posibilidades de acceso formal.

=

Densidades Cortedotes mettopalitancs
B (60 hubiha)
Media - baba (60160 hablha) B doviag
B Media (160-480 habfha) M 0 10km
I Alus (450-2000 hab/ha) Ferrovias ¢ /', I I

T Muico ala (480.2000 habiha)

Fig. 05 Red de ejes viarios, con la Avenida Brasil, en negro. Fuente: Adaptado de Camara Metropolitana de Integragao
Governamental (2018)

La multiplicidad de relaciones que la infraestructura lineal de la Avenida Brasil establece con la red
metropolitana requiere una mirada y un enfoque que potencializen la articulacién entre las innumerables
escalas y actores involucrados. Asi, los modales, distancias, tejidos e infraestructuras se podran convertir en
elementos flexibles y adaptables, segtin las articulaciones que demanden, los territorios donde se inserten y
las estrategias que susciten. Simultdneamente, los lugares de conexién, superposicion o cruce entre ejes
viarios se ofrecen como momentos de transicién y costura entre fragmentos y cristalizacién de actividades
colectivas.
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4.4.Transicion y separacion

En contraste con el territorio antrépico, el conjunto de espacios libres, elementos geomorfolégicos y espacios
naturales forman un sistema, interconectado y relacionado de manera sutil y compleja. Una gran parte de
este conjunto, compuesto por diferentes ecosistemas, ha sido borrado o relegado a un segundo plano por el
crecimiento urbano, por la retencién especulativa del suelo, el aislamiento o por una preservacion simplista
y superficial, que ignora su potencial ambiental, productivo y social (Tardin Coelho, 2005; Llop y Carrasco,
2016).

Ademas de la separacién entre natural/artificial, urbano/rural o libre/ ocupado, o la mera yuxtaposicion de
estos espacios de manera desarticulada, Enric Batlle (2011, p. 157) defiende el didlogo y la superposicién
entre el ambiente construido, la matriz ecoldgica y el sistema de espacios libres, de forma que se preserven
y valoricen las propiedades de cada uno. Por tanto, proteger y conectar estos sistemas a las infraestructuras
metropolitanas puede significar la mejora de sus cualidades ambientales, la integracién entre bienes y
servicios alternativos, la creacion de espacios de ocio y recreacion para la poblacién y la diversificacién de
la funcién productiva (Llop y Carrasco, 2016, p. 277).

En Rio de Janeiro, aunque algunos planes (Director Municipal de 1992 y Planes de Estructuracién Urbana/
PEU's) han dedicado alguna atencién al tema de los espacios libres, histéricamente no ha habido acciones
que integren este sistema a la ocupacién urbana (Tardin Coelho, 2005, p. 96). En cuanto al eje de la Avenida
Brasil, excepto en enclaves institucionales, que preservaron areas de vegetacién o desocupadas, de forma
auténoma e independiente, no hubo preocupacién ni politicas efectivas acerca del tema. La densidad
ocupacional no regulada y la expansion tecnocratica de la red infraestructural se superpusieron al sustrato
territorial, cubriéndolo y fragmentandolo, en nombre de la eficiencia y el desarrollo.

500m

Fig. 06 Barrio de Manguinhos, en la zona norte de Rio de Janeiro. La Avenida Brasil cruza una antigua refineria
desactivada y dos importantes rios (Faria e Jacaré), que desaguan em la Baia de Guanabara. Fuente: Elaboracién propia,
con base en Google Earth (2020).

La recuperacion e integracién de la matriz ecolégica y los espacios libres en un sistema metropolitano
heterogéneo requiere acciones de planificacion, disefio y gestion urbanas y una transformacion considerable
de la cultura urbana metropolitana vigente en Rio de Janeiro. La Avenida Brasil, si entendida como uno de
los componentes de este sistema, ofrece oportunidades para situarse, en momentos distintos, como elemento
de delimitacién o de continuidad, demarcando la separaciéon o diluyendo las fronteras, entre matrices
territoriales histéricamente tratadas de manera sellada y compartimentada. Estos posibles “espacios de
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articulacién morfolégica” pueden coser tramos, superficies y sustratos discontinuos, concediéndoles nuevos
6rdenes funcionales y simbélicos (Font, Llop y Vilanova, 1999, p. 99).

Por tanto, las relaciones fisico-espaciales de paralelismo, transversalidad, superposicion y yuxtaposicion,
entre el eje de la Avenida Brasil y el borde de la Bahia de Guanabara, los cauces fluviales, los espacios
forestales, los macizos y las reservas de agua pueden interpretarse en clave de oportunidad (Figura 4). Entre
las multiples capas y espacios proyectuales emergentes, es posible repensar el reconocimiento de su paisaje
como patrimonio, la valorizaciéon de la vocacién agricola, especialmente en la zona oeste, la reduccién de la
contaminacién del aire, el ruido y el suelo, la mitigacion de las constantes inundaciones, la creacién de
nuevas areas de ocio, el incentivo a actividades productivas, la adopcién de formas electivas de locomocién
y el cultivo de la matriz biofisica territorial.

4.5.Infraestructura y arquitectura

Christopher Lee (2016, p. 29) sugiere el artefacto infraestructural como posibilidad para la cristalizacién, a
través del proyecto, de una arquitectura de lo comun, dirigida a la coexistencia y la colectividad. En este
sentido, se pueden articular los diferentes estratos, capas, unidades espaciales, modales, matrices
ambientales y culturales que conforman una metrépoli, a partir de coincidencias y superposiciones,
superando el cardcter esquematico de las organizaciones y los planes territoriales, en momentos de

convergencia y materializacion.

Sin embargo, es necesario abordar el espacio vinculado a la infraestructura urbana con base en un enfoque
que busque reconocer, tanto en términos de estandarizacion y repeticion como de contingencia y
especificidad, oportunidades para el pensamiento proyectual. Lo que Fernando Ramirez (2015) sugiere
como un “entendimiento infraestructural del proyecto arquitecténico” saca partido de arreglos espaciales a
gran escala, para aprovecharlos e incrementarlos a escalas locales, en las que obras y dispositivos de

ingenieria producen grietas, roturas e intersticios sobre el territorio.

Por tanto, el espacio infraestructural, como receptdculo de relaciones metropolitanas complejas y
conflictivas, puede actuar como “estructura abierta minima” (Tzonis y Lefaivre, 1998, p. 129) o como “la
cantidad de arquitectura necesaria” para actuar como sistema soporte (Ramirez, 2015, p. 133) a nuevas
organizaciones, en episodios de intenso contraste, ya sea junto a dominios preexistentes, consolidados o en

transformacion.

Las cualidades de apertura estructural o de arquitectura suficiente estdn mas alla de distinciones simplistas
entre interior/exterior o vertical /horizontal. El espacio arquitecténico se entiende aqui como un medio, a
través del cual se relacionan y organizan diferentes logicas. Esta concepcién dialoga con lo que Fumihiko
Maki y Jerry Goldberg (1964) llamaron Linkage in Collective Form: un instrumento, una estrategia flexible de
accion, que busca acomodar los cambios y que no necesita geometrias definidas, capaz de catalizar
elementos separados e individualizados del espacio urbano, a partir de la posibilidad de articular formas
existentes a través del proyecto. La nocién de linkage mencionada no esta estrictamente asociada con la
funcién de circulacion, sino con la potencializacién de intersticios a través de la integracién de capas,
asociaciones, reorganizaciones espaciales o territoriales. Las acciones sugeridas por los autores buscan
proporcionar la experiencia de agrupaciones colectivas donde, més que la determinacién formal especifica
o la idea de desplazamiento lineal, importan las relaciones establecidas por partes antes desconectadas.

En base a esta comprension, las obras de infraestructuras de movilidad se ofrecen como oportunidades para
la articulaciéon y redistribucién de flujos desde diferentes direcciones o situados en planos separados
verticalmente. También permiten pensar en acciones de enlace entre territorios segregados, ademas de abrir
posibilidades para la explotaciéon de superficies inexploradas, ocultas bajo la desarticulacién entre grandes
ejes o nodos viarios y los tejidos a los que cortan o superponen. Ademas, su gran dimension estructural,
alturas y desniveles, sumados a las cualidades constructivas de modularidad y estandarizacién, les permiten
ser interpretados como sistemas capaces de actuar como receptaculos de variados repertorios de acciones
proyectuales, de manera a conectar y activar espacios olvidados.
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Alolargo de la Avenida Brasil, numerosas configuraciones espaciales hacen que el eje viario sea una posible
estructura primaria de soporte a la insercion de estrategias de proyecto. Los momentos de cruce, entrelazado
y superposicion son ejemplos. Los bucles y nudos viarios, los viaductos y las pasarelas producen limites,
transiciones, planos oblicuos e intersticios, a menudo apropiados por la poblacién, que, a su manera,
aprovecha las oportunidades que, a pesar de la falta de disefio, proporcionan pistas sobre posibles usos y
optimizaciones.

La seccién transversal de la via es, a su vez, un parametro variable, cuya organizaciéon puede absorber
diversas l6gicas y apropiaciones. El ancho y el ntimero de carriles, espacios libres y tipologias constructivas,
huecos y transposiciones de otras infraestructuras, adaptaciones a la topografia y las capas subterraneas
hacen de esta ruta una colecciéon de arquitecturas. Su reconocimiento y comprensién pueden apuntar a la
exploracién de potenciales latentes, dictados por la especificidad de cada momento, integrados con las

condiciones generales del sistema metropolitano.

Fig. 07 Barrio de Iraja, en la zona norte de Rio de Janeiro. La Avenida Brasil cruza una ferrovia y una avenida
metropolitana. Fuente: Elaboracion propia, con base en Google Earth (2020)

5. Consideraciones finales

Las légicas proyectuales, mas que propuestas, son interpretaciones, en clave de oportunidad, del andlisis
sobre el proceso de formacién del territorio. La aproximacion planteada en este articulo abre la posibilidad
de que otras categorias, derivadas del enfoque presentado y desde cada légica, emerjan de contextos y
organizaciones atin mas especificos, contribuyendo a la formulacién de un vocabulario de las relaciones
establecidas entre la infraestructura de la Avenida Brasil y la metrépolis de Rio de Janeiro.

Estas oportunidades deben buscarse en un repertorio conceptual relacional, flexible y adaptable, que
preceda a propuestas, soluciones, précticas o instrumentos ya consolidados. En este sentido, el estudio de la
morfologia urbana surge como una posibilidad de interpretar una serie de interacciones que, si se
estandarizan o se someten a 6rdenes totalitarias, ignoran las posibilidades generadas por la pluralidad del
espacio metropolitano.

Tales interacciones cruzan diferentes escalas y niveles de actividad, dando lugar al didlogo y la integracién
entre esferas generalmente desconectadas o jerarquicas. En este sentido, se proponen algunas preguntas,
basadas en el enfoque propuesto:

1. Es posible generar modelos de gestién metropolitana que integren la planificacién territorial, los
planes directores y los proyectos locales?
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2. (De qué maneras se pueden coordinar e integrar d4reas especializadas y, en general,
compartimentadas, como la movilidad urbana, los pardmetros urbanos y las obras de
infraestructura?

3. (Pueden la planificacién y el disefio urbanos absorber y dialogar con las tacticas y adaptaciones
que se han incorporado en el universo cotidiano y cultural de las poblaciones ignoradas por las
autoridades publicas?

4. ;Pueden los parametros y edificios urbanos, en lugar de limitarse a limites administrativos,
dialogar con las complementariedades y necesidades de las redes metropolitanas?

5. ¢Es posible hacer que las regulaciones y la zonificaciéon administrativa o funcional sean mas
flexibles, de modo que las relaciones indicadas por el funcionamiento de las metrépolis reales y
existentes guien las politicas y los proyectos urbanos?

Es preciso, por tanto, recurrir a entendimientos complejos, que eviten generalizaciones y modelos estrictos.
Légicas y relaciones no admiten definiciones estéticas y pueden contribuir tanto al planeamiento territorial
como a proyectos a escala local, ya que permiten la vinculacién de decisiones y organizaciones, desde la
escala metropolitana a la escala de la calle, ajustandose a estructuras plurales y heterogéneas.

Tipologias, pardmetros, indices y estdndares adoptan, por tanto, un caracter menos determinante y maés
instrumental, flexible y adaptativo, ya que se abren a delineaciones y correcciones, cuando tengan sentido y
se justifiquen, de acuerdo con cada situacion y sus variables.

En las metrépolis brasilefias, en general, y en Rio de Janeiro, en particular, es raro que haya dialogo,
integracién y continuidad entre ambitos gubernamentales o institucionales, lo que, en el campo del
urbanismo, tiende a fragmentar estudios, politicas y acciones. Sin embargo, la forma misma con que se
observa y describe el territorio se utiliza de vocabularios obsoletos frente a la complejidad de la metrépoli
contemporanea. Reconocer los elementos que la componen, a partir de una exploracion de categorias no
consolidadas o estabilizadas puede significar nuevos entendimientos, nuevas soluciones y nuevos caminos

para la transformacion.

1 La Avenida Litoranea - no construida - correria a lo largo de la costa, desde la playa de Sdo Conrado hasta Guaratiba,
extendiéndose hasta Santa Cruz, en el extremo oeste de la ciudad de Rio de Janeiro, conformando una via continua de
circunvalacion municipal.

2E1 Parque Urucumirim se construiria para las celebraciones del 4° centenario de la ciudad, albergando éreas para ferias,
exposiciones y espacios recreativos para la poblacién. Abarcaba un area limitada por la Bahia de Guanabara, hasta la
Avenida Brasil, desde el rio Faria hasta la playa de Ramos, bordeando la costa. Sin embargo, fue vetado por el presidente
Janio Quadros.

3| ladder, o escalera, se asemeja, en términos de organizacion urbana, a un disefio de “espina de pez”.
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Resumen:

Esta comunicacion obedece a un interés por comprender las 16gicas fundacionales, evaluar el impacto de
episodios y fenémenos urbanisticos, y desvelar los atributos del distrito industrial y entrevias de
Tarragona, a partir del analisis de la forma y de sus estructuras. El fin es reconocer la “dualidad” que se ha
ocasionado entre una periferia marcada por la determinacién de las infraestructuras y su condicién
marginal, y una ciudad que, tradicionalmente, se ocupa de la racionalizacion de su centro. Se pone en
valor la transformacién de un territorio que acometié su ocupacién apoyandose en la fortaleza de trazados
que no le eran propios y que habrian procurado la exclusién urbanistica en el intervalo que ocasionaron, y
analiza cémo las posibilidades urbanas van arraigando entre estos conflictos. La industria y el turismo, y
las infraestructuras que requieren, se convierten en los objetivos de la Tarragona moderna. El trabajo
examina las iniciativas de la planificacion urbana y la ordenacion del territorio como reflejo de los cambios
sociales y tecnoldgicos iniciados en la década de los sesenta, impulsados por las politicas de expansion y
desarrollo que marcaron este periodo, con los indices de crecimiento y pleno empleo mas elevados del
siglo XX. Concluye bajo la perspectiva en torno al reconocimiento de cémo se han desplegado sobre este
territorio las estructuras socioeconémicas, reivindicando el proyecto urbano que tiene pendiente la ciudad
de Tarragona en favor de su periferia, superando el vinculo “lineal” entre Tarragona y Reus, que sigue
confundiendo al Camp sobre su propia organizacién.

Abstract:

This communication is due to an interest in understanding the foundational logics, evaluating the impact
of urban episodes and phenomena, and revealing the attributes of the industrial district and intervenues in
Tarragona, based on the analysis of the form and its structures. The aim is to recognize the "duality" that
has occurred between a periphery marked by the determination of infrastructure and its marginal
condition, and a city that traditionally deals with the rationalization of its center. The transformation of a
territory that undertook its occupation is valued based on the strength of paths that were not its own and
that would have sought urban exclusion in the interval they caused, and analyzes how urban possibilities
are taking root between these conflicts. Industry and tourism, and the infrastructure they require, become
the objectives of modern Tarragona. The work examines the initiatives of urban planning and spatial
planning as a reflection of the social and technological changes initiated in the sixties, driven by the
expansion and development policies that marked this period, with growth rates and full highest
employment of the 20th century. It concludes from the perspective of recognizing how socioeconomic
structures have been deployed on this territory, claiming the pending urban project of the city of
Tarragona in favor of its periphery, overcoming the “linear” link between Tarragona and Reus, which
continues confusing Camp about his own organization.
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1. Motivacion

Entre vias y entrevias podremos reconocer la escenografia compleja y oculta en la que se ha producido la
construcciéon de la periferia industrial y desarrollista de Tarragona. A través de esta mirada especifica,
pretendo desmitificar una identidad marginal arraigada que -a lo largo de doscientos afios- acumula toda
suerte de actitudes y responsabilidades, caracterizadas por implantaciones dispersas y superpuestas. La
manera de hacerlo ha consistido en seleccionar, administrar y sintetizar una enorme cantidad de
informacién, con la misién de convertir este enjambre de datos en una légica de contenidos técnicos y
formales capaces de establecer complicidades con otros argumentos histéricos, sociales, econémicos y
culturales. Y asi mostrar, con ello, una personalidad urbanistica mds préxima y dispuesta a conciliar e
incorporar otras miradas, y motivar un espacio compartido por todos los actores necesarios en este
proceso. La intencién: desvelar lo complejo, visibilizarlo y asumirlo, para hacerlo comprensible y asi
estar en condiciones de procesarlo sin prejuicios. Y cuando sea necesario, transformarlo. El catedratico
de Urbanistica Josep Parcerisa, director de esta investigacién, accedié a este espacio “entrevias” con el
impulso necesario para conseguir poner orden al complejo escenario que me habia construido a lo largo
del periodo predoctoral. Me dio a entender que pretender escribir un relato para esta empresa no era tarea
facil partiendo de la simplificacién. Reducir la complejidad, también la urbana, es como “utilizar un filtro
que desecha lo que incomoda y lo que no pasa por el tamiz de lo convenido” (Parcerisa, 2016), demasiada
exclusién para afrontar un mosaico donde también puede haber respeto y tolerancia. Eso si, siempre
guardando las distancias. Unas distancias interesantes (M. Sola-Morales, 1995) que hoy pueden haberse
convertido también en espacios de oportunidad. Tradicionalmente, las descripciones de este
emplazamiento han basculado entre la determinacién de las infraestructuras y el magnetismo de la
zonificacion residencial e industrial. Las primeras han procurado una segmentacioén territorial en el tiempo
que ha beneficiado la confecciéon fraccionada que ha llegado hasta nuestros dias. Las segundas han
protegido la especificidad de cada una de ellas preservando una distancia capaz de neutralizar conflictos y
disponer del necesario margen de maniobra. Y entre tanto la vida urbana ha arraigado entre estos
conflictos. Al adentrarnos en Entrevias, las grandes distancias que nos muestra la cartografia se convierten
en pequefios recorridos a través de las singularidades que coexisten en este peculiar recinto. Un ejercicio
de aproximacion simultdnea desde la gran escala a la pequefia escala que destapa la multiplicidad de
“cosas” que ocurren, muchas de ellas de forma improvisada, en este espacio fabricado por adicion de
usos. Posibilidades y realidades que constituyen un arsenal de estimulos para la investigacion.
Convenimos, director y doctorando, en construir un conjunto de relatos sobre las historias que habitan en
Entrevias. Un ejercicio de reconocimiento e interpretacién en base a la tradicién académica de elaborar una
cartograffa propia, que mapee este territorio singular. Interpretando las huellas que la gran transformaciéon
ha grabado en este terreno y descifrando los entresijos de una vecindad incémoda pero necesaria,
distante pero cercana a la vez, peligrosa pero rentable, ignorada pero siempre considerada, latente pero
intencionadamente atenuada.
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Fig. 01. El poligono quimico, el puerto y los barrios de Ponent de Tarragona. Fuente: AVIOTEC, 2007

2. Exploraciones, hipétesis y escenarios iniciales

Esta investigacion ha pretendido ser un proceso reglado de recopilacién, verificacién e indexacién
tutorizado con el objetivo de promover la reflexién e interpretaciéon posteriores del conocimiento
acumulado que, pasando de lo evidente a lo discutible, se ha convertido en un momento formativo que
culminé con la defensa, el doce de enero de 2018, de la tesis doctoral Vias y Entrevias, atributos y
compromisos del distrito industrial de Tarragona. La investigacién se articula sobre episodios en la
ciudad de Tarragona con suficiente nivel de inestabilidad y grado de imprecisiéon en sus caracteres
tipoldgico y morfolégico y que, ademas, han avanzado a destiempo y contrastan con la puesta en escena
de la nueva Tarragona moderna. Por todo ello, este ejercicio de aproximacién y de formulacién de
hipotesis en torno a la extensién industrial en el poniente de Tarragona busca reflexionar sobre la
posibilidad de establecer mecanismos y légicas de articulaciéon entre el desarrollo morfolégico de la ciudad
y la individualizacién tipolégica del fenémeno urbano de caracter industrial, para hacerlo comprensible
mas alla de la doctrina econémico-social, que lo ha impulsado. En el estudio de los fenémenos urbanos, C.
Aymonino establecia como método a seguir “[...] la validez de las hipétesis formuladas a través de un
analisis experimental circunscrito y en un campo definido”. Ello era posible gracias a una acreditada
investigacion, precedida por exhaustivas verificaciones que pudieran ser evaluadas como constantes en el
tiempo o como relaciones variables no reconocibles a priori.

Entrevias debiera ser algo mas que una expansion de Tarragona, y esta investigacion pretende tomar
partido en ello y tomar el pulso a esta imagen de la ciudad que -lejos de inspiraciones urbanas- acometié6
su ocupacion apoyandose sobre unas trazas que no le eran propias y que habian procurado una
exclusién urbanistica en el intervalo que ocasionaron. Pero no por esta razén hemos de menospreciar su
interés, pese a que no ha sido objeto de alguno de los fenémenos urbanos por excelencia, como por
ejemplo el de la arquitectura. La urbanistica italiana de los sesenta nos ensefié a apreciar la arquitectura
también como fenémeno urbano, como un elemento constitutivo de la ciudad. Pero, si la arquitectura hace
ciudad, ;qué les ocurre a sus fragmentos cuando no hay arquitectura?, ;sigue estando el disefio de la
ciudad en la precision de la edificacién?, ;co6mo podriamos aproximarnos a la forma de la ciudad sin un
recorrido a través de la arquitectura? En un primer episodio, esta exploracién tiene como punto de
partida la identificacion de las fuentes y los recursos informativos necesarios para analizar las
transformaciones documentadas en los registros cartograficos de las diferentes épocas. Cabe destacar el
catastron de 1932, que muestra una imagen fiel de la estructura agraria y viaria del territorio,
convirtiéndose también en una mesa de pruebas, del momento, sobre las nuevas trazas que abren la
ciudad a la modernidad.
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Fig. 02 Plano parcelario que surge de la unién de 56 planillas, a escala 1:2.000, del “Catastrén” de 1932. Fuente:
Elaboracion propia a partir de los originales del Archivo Histérico de Tarragona.

Como paso previo a la proposicién de hipétesis, se determinaron unas lineas de aproximacién en torno a
los datos que pusieron de relieve las primeras exploraciones. Este reconocimiento previo sugirié poner el
foco en dos lecturas alternativas sobre este territorio: el proceso de ocupacién industrial y el valor de lo
no urbanizado. La primera nos introduce a un proceso de urbanizacion préximo al concepto marginal,
que “se caracteriza por ser un fragmento de ciudad producido en condiciones claramente contradictorias a
las convencionales” (J. Busquets, 1976). Pese a ser Entrevias de caracter industrial, jes candidata a
convertirse en un nuevo agregado urbano de origen marginal? De ahi que este fenémeno pudiera
tratarse como una modalidad de crecimiento urbano, superando la rigidez tipolégica industrial tan
cercana a la idea de zoning, que establece un lugar para cada cosa y una cosa en su lugar. La segunda
lectura no es mas que la consecuencia directa de una implantacién industrial y residencial dispersa, de
desarrollo erratico y sin excesivas cesiones. El resultado de esta actitud es una extensiéon y una riqueza que
hoy prevalece como huella territorial escasamente alterada que reclama su protagonismo y se resiste a
seguir expectante. ;Qué papel, en el gran escenario del Ponent de Tarragona, tiene reservado esta
extensiéon de terreno no ocupado?, ;podria llegar a ser uno de los activos principales? Este primer
acercamiento aport6 la definicién de unos posicionamientos iniciales, a modo de escenarios, formulados
como mecanismos de reconocimiento previo. De la mano de estos escenarios surgié la posibilidad de
identificar y determinar una dindmica predominante, la construccién de la periferia a partir del territorio
a la ciudad y no de la ciudad al territorio, hasta el punto de conseguir imprecision entre sus conexiones
fundamentales y permitiendo, ademds, comprender los origenes de las permanencias y los escenarios de la
transitoriedad que conviven en este entorno. También era posible un acercamiento tedrico, ya que detras
de todos los escenarios encontramos algunas de las cuestiones seminales de la formacion de la ciudad que
ayudaban a la lectura e interpretacién de aquellos episodios en los que cristaliza una determinada forma
general de ciudad.

Entrevias ha pasado en pocos afios de ser un territorio agricola y marginalizado por infraestructuras
pasantes a ser motor esencial del desarrollo econémico de la Tarragona moderna. A través de una
continua reivindicacién social, ha conseguido dotarse de ciertos atributos de ciudad y ha adquirido un
compromiso urbano que le confiere cierta autonomia en lo econémico, pero sobre todo en lo social. Este
mundo completo, de dificil catalogacién, que es el Camp de Tarragona, no responde a una metrépolis al
uso y probablemente “su futuro feliz pasa por reconocer e inventar su propia figura metropolitana” (M.
Sola-Morales, 2009). Para ello, esta investigacién considera de interés examinar el talento formal de sus
ciudades con el objetivo de articular y coordinar las realidades “poliédricas” del Camp también desde
la fertilidad de la pequeia escala. Toda hipétesis planteada en estos términos, y para el caso de Entrevias,
deberia demostrar la existencia de unas relaciones internas con suficiente intensidad para soportar esta
relaciéon sistémica entre sus actores. Mi interés es buscar en los momentos previos del actual
“metaproyecto” del Camp de Tarragona la importancia de la formacién de los fenémenos urbanos como
articulacién eficiente de la Forma General de Ciudad, para luego determinar hacia dénde bascula el
Camp. La controversia razonada y elevada a tesis sobre la digestion de fragmentos industriales en el
umbral de la ciudad, es escasa. Los ambitos periféricos residenciales acapararon el protagonismo
académico y profesional de la segunda mitad del siglo XX. Y el siglo XXI, de momento, fija su atencién en
las tecnologias digitales que supuestamente hardn mads inteligentes a las ciudades. Este trabajo ha
indagado sobre las incégnitas que siguen presentes y las capacidades que se mantienen abiertas en el
espacio de reflexién urbanistica en Tarragona que abri6 el plan de 1960, al extender los mecanismos de
ciudad al otro lado del rio Francoli. Las vias, el espacio entrevias y las primeras intuiciones de 1960 que
sirvieron para tramar -y luego zonificar de azul industrial en los ochenta- no han satisfecho las
expectativas de abrir un nuevo ciclo urbanistico en el Ponent de Tarragona, tal y como ya precisé J.
Parcerisa hace mas de veinte afios. La imagen que percibimos de la ciudad en este sector, tras cincuenta
afios de planes, ha sido una gran extensién predominantemente industrial, pero salpicada de otros usos y
de zonas expectantes en continua friccién, excluyendo las actuales dindmicas de crecimiento residencial
que se desplazan al este de la ciudad, donde la topografia augura dificiles y costosos encajes.

3. Metodologia y objetivos

La iniciativa de este trabajo obedece a un interés en reivindicar, desde el manejo del andlisis de la forma y
de sus estructuras, la oportunidad que ofrece la estimulacién urbana de los trazados infraestructurales
(vias) y de sus huecos intraestructurales (entrevias), de mostrar el gran potencial que presentan sus
posibilidades urbanas para equilibrar, en el caso de Tarragona, el largo y tenso pulso entre ciudad y
periferia. Para ello, mi labor siempre ha encontrado soporte y comodidad en la lectura e interpretacion de
aquellos “episodios en los que cristaliza una determinada forma de ciudad” (Parcerisa, 1986) y en la
btsqueda de las “relaciones entre las cosas urbanas de la ciudad, més alla de las légicas de flujos y

247



sistemas, convirtiéndolas en materia de trabajo” (M. Sola-Morales, 2006). No es una investigacién sobre
Planes, pero si que se apoya en ellos para construir su discurso. La maduracién de este trabajo viene dada
en gran medida por el acarreo de materiales y conocimientos acopiados para identificar y comprender los
periodos, instantes y voluntades por los que se forja una forma general en la periferia entrevias de la
ciudad de Tarragona, contribuyendo a proporcionar un enfoque alternativo, desde una orientacién
posibilista, de una organizacién urbana asequible basada en trazados y asentamientos cautivos por un
estereotipo periférico-industrial en el que también emerge, silenciosamente, una identidad estructurada
desde la desarticulacién urbanistica y estimulada por la fertilidad de la riqueza formal que proporciona
esta situacién entrevias. Como punto de partida: la reflexién en torno a los procesos urbanos, y en
concreto, la implantacién industrial marginal, la residencia periférica, la expansién del puerto y las deméas
infraestructuras que dan consistencia y estructura internas. Considerando estos procesos como atributos
urbanos para convertir a este territorio entrevias en una cuestion de racionalidad y de rigor a través de
una geometria coherente que se incorpore a la forma general de ciudad. Y especulando sobre el papel de
esta periferia entrevias, una vez activada social y urbanisticamente, en el debate abierto sobre el rumbo
territorial de la conurbacién de Tarragona, donde la basqueda de una dindmica o dindmicas dominantes
debe convertirse en un certero impulso.

La investigacion se despliega en cuatro momentos (titulos) cronolégicos precisos que, a lo largo de
doscientos afios, construyen un relato sélido para este territorio, desde una lectura interesada y a través de
la identificacién y comprensién de los protagonismos que, en cada tiempo, han concentrado el valor de
una dimensién conjunta. Actores que se han convertido en invariantes histéricas induciendo a una
complejidad poliédrica, encadenando y completando entre ellos un registro de sucesos que se transmite
por los hechos y formas que han adoptado estas determinadas expresiones. En cada uno de los capitulos
que integran los cuatro titulos se dilucidan los fenémenos puestos de manifiesto por la ciudad, asociados
con la construccion de una determinada forma y de una marcada identidad que se resiste a ser ignorada,
sefialando asi el impacto de cada uno de estos episodios en el territorio que analizamos, siendo la adicién
y acumulacién de voluntades las que fraguan la forma en esta periferia de condicion entrevias. En
esencia, esta investigacién persigue: primero, entender la ciudad como propésito (aspiracion, objetivo y
finalidad) y también como proceso (pauta, ocupacion y conducta); segundo, construir un discurso tutil
para la periferia entrevias de Tarragona basado en una descripcion precisa, avalando que la aproximacién
al analisis de la forma urbana sigue teniendo argumentos para responder a las aspiraciones de un
territorio complejo. Nos encontramos entonces ante la tesitura de convertir, o no, a Entrevias en una
cuestién de racionalidad y de rigor que se incorpore a la forma general de la ciudad asumiendo su origen
y su protagonismo industrial, en plena convivencia, y sopesando de lo que puede prescindir y de lo que
no puede desprenderse.

4. Titulo I. Geometrias apara la proximidad (1801-1880)

El cambio de rumbo de la sociedad europea tras la Revoluciéon Francesa y la llegada al poder de Napoleén
sefialan el inicio de un periodo marcado por un afédn de libertad y de renovacién, bajo una nueva doctrina
enciclopédica como baluarte cultural y preludio tecnolégico que constituyen el inicio del momento
contempordneo mas reciente de nuestra historia. Espafia, como Catalufia en 1800, es un pais sin carreteras,
“insatisfecha por inexistencia de un transporte moderno que estrangula la produccién” (Gémez Ordoéfiez,
1982). La circulacién y el transporte de todas las ideas, mercancias y ejércitos que movilizé esta nueva
sociedad en ebullicién se encontré en Espafia con una red de infraestructuras de comunicacién demasiado
obsoleta (1.500 km) y unas ciudades apretadas por sus murallas. A la par habitadas por una poblacién en
constante evolucién censal y organizada principalmente por una jerarquia de oficios pre-burguesa que
abarrotaban los bajos de las viviendas acumuladas sobre calles y plazas sin empedrar. Tarragona y Reus, a
finales del XVIII y principios del XIX, no diferian demasiado de esta radiografia histérica. El atraso social y
tecnolégico era de tal magnitud que ni siquiera entre las dos ciudades existia una infraestructura (carretera
0 camino) a la altura del vigor comercial reusense -como segunda ciudad catalana del momento- y el
espiritu capitalino de Tarragona. Esta condicién es fundamental al ser la historia de Entrevias
basicamente la historia de sus caminos, de la formacién y transformacién de estos conductos de
comunicacién entre el puerto de Tarragona y Reus. En los tableros del trabajo cartografico de la época, en
los grabados del momento, en las crénicas y en los testimonios escritos en actas municipales y oficios
administrativos tenemos las herramientas mas eficaces para la reconstruccion de la génesis de un territorio
que ha demostrado generosidad y posibilidades antes y después de su metamorfosis. Este interés por la
exploracién en el tiempo radica en determinar las ideas y decisiones, en forma de leyes geométricas y
sociales, que se convirtieron en normas -la mayoria no regladas- para una condicién periférica y entrevias
que ha marcado su devenir. Para profundizar en el origen de esta peculiar periferia, es pertinente estudiar
el efecto y las consecuencias de la especifica disposicién de sus infraestructuras; de sus caminos,
convertidos en penosas carreteras, y del trazado de los ferrocarriles que convergen en un punto en
concreto, sobre el rio Francoli, y que por razén de dicha convergencia atraparon los usos agricolas
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existentes y destaparon asi otras posibilidades que esta nueva configuracién produjo sobre la gestién de
la depreciacion de estos terrenos. O sea, la construccion de este territorio tiene como origen una
condicion de trazado infraestructural, que introdujo otra caracteristica “formal” al mosaico agricola
predominante y una nueva relacién espacial entre la ciudad y el territorio. En este sentido, interesa
examinar la “relacién entre la direccién y la forma del crecimiento urbano y la posicién del ferrocarril en la
ciudad” (Gémez Ordoéiiez, 1982) que en Entrevias ha supuesto una correspondencia entre ciudad y
periferia poco usual. La relacién entre ciudad y periferia en el caso de Tarragona es de gran fragilidad,
precisamente por la existencia de un “orden inverso” en esta ligazén, y que ha venido determinado por
intereses contradictorios de cada uno de los protagonistas que han actuado en este escenario complejo que
es el Camp de Tarragona. La aproximacién formal a todas las condiciones necesarias para la modernidad
de la sociedad del XIX, que construye el territorio mas central del Camp, tiene una clara componente
geomeétrica particular, trazada a partir de las preexistencias y por la tecnologia aplicada en cada momento
histérico para unir los vértices de una triangulacién que dio paso a una geometria de la proximidad sin
parangén en la urbanistica mas proxima, y que es imprescindible para comprender el gesto de
aproximacioén entre sus ciudades.

Fig. 03 La triangulacién ha sido para el area central del Camp de Tarragona un modo de avanzar hacia la construccién
de su complejidad. Fuente: Elaboracion propia.

5. Titulo Il. El paisaje trastornado (1880-1959)

Al espacio entrevias del Ponent de Tarragona se le ha considerado tradicionalmente como a un terreno
lejano, pero a las puertas de la ciudad. Contemplado siempre desde la comoda posicion de una ciudad
elevada y protegida a la vez, ha sido objeto de constante manipulacién por los intereses creados desde la
ciudad. Primero, unos intereses centrados en la necesidad de abastecer los mercados de abastos y lonjas
del territorio. Este territorio, deltaico en su mayoria, de secano en sus elevaciones y de humedales en las
proximidades al mar, producia una gran variedad de viandas basicas, por lo que su riqueza fue troceada
por la parcelacién caracteristica de cada cultivo. Pequefios fragmentos en suelo fértil, irregulares y
alineados a la tupida red de acequias del terreno deltaico. Mayores extensiones ocupando los terrenos més
elevados. Geométricas parcelaciones en humedales préximos a la linea de costa. Con la llegada de un
abastecimiento més lejano, los campos entrevias ya no son imprescindibles para el cultivo. A partir de los
afios veinte, algunos terratenientes son seducidos por las nuevas parcelaciones residenciales, por las
pequefias industrias que buscan cercania a las infraestructuras y por mayores operaciones de caracter
especulativo. Pese al creciente valor de estos terrenos, se mantiene la distancia entre la ciudad consolidada,
ahora ya de forma interesada, para incrementar el reciente cardcter industrial que esta siendo implantado
de forma paulatina en lo que hasta ahora habia sido un terreno exclusivamente agricola. Atestiguamos,
pues, que la ciudad de Tarragona reconocié en todo momento el valor estratégico de este territorio, a la
vez que preservaba para si los valores mas urbanos y representativos de una sociedad maés vinculada a
su capitalidad administrativa, que se tradujo en la estratégica disposicion de edificaciones singulares por
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toda la ciudad. Esta actitud increment6 la impunidad sobre las ocupaciones en torno a todo el Ponent de
Tarragona. Con relacion al por qué de esta lejania, la decisién de ubicar la planta de almacenamiento de
CAMPSA tan proxima a la ciudad no hizo mas que incrementar esa distancia que tradicionalmente la
ciudad habia mantenido con su periferia, al otro lado del rio Francoli. En 1932 esta decisién seguramente
no fue casual. CAMPSA habia adquirido una gran parte de los terrenos que hoy conocemos como Riuclar
y que hubieran posibilitado otras alternativas de ubicacién menos agresivas. Pero en esta decisién imperé
mas la logistica y los intereses empresariales que la proteccién de un posible crecimiento urbano que, de
hecho, no estaba contemplado ni por la propia ciudad. Por consiguiente, la conjuncién entre la proximidad
a la N-340 y el ferrocarril supuso la mejor oportunidad para la industria. Ni siquiera la instalacién
portuaria fue en aquel momento alternativa interesante para estas grandes comparias. No buscaban la
proximidad a un puerto en aquel entonces principalmente pesquero. Hoy no se comprenderia esta
decisién, pero hasta la mitad de los afios cincuenta, los recursos accedian principalmente por las
infraestructuras viarias y por el ferrocarril. De ahi el valor de los terrenos entrevias para estas empresas.
Prueba del valor afiadido que supuso la logistica en torno al ferrocarril fue la localizacién de las primeras
industrias alrededor a la estacion de clasificacion que RENFE construy6 dentro del vértice formado por las
lineas del ferrocarril en pleno delta del rio Francoli. Ni siquiera en los bocetos del momento se
representaba al puerto como infraestructura a tener en cuenta. Sin embargo, y de forma sutil, si que se
representaban las trazas viarias mas préximas a la ciudad, asi como la red de caminos que actuaba como
posibles accesos al emplazamiento estudiado.

Fig. 04 Terrenos Entrevias. CAMPSA, el Poligono Industrial del Francoli y el barrio de Torreforta en construccion, 1965
Fuente: ICC (Institut Cartografic de Catalunya)

6. Titulo lll. La desestabilizacion desarrollista (1960-1980)

Los cambios sociales y tecnolégicos en la década de los sesenta, que tanto impulsaron y pautaron las
politicas de crecimiento espafiolas, avivaron el desarrollo de la economia a tenor de importantes estimulos
que tuvieron un inevitable reflejo en la configuracién urbanistica de la mayoria de ciudades. Ademas de
las dos grandes capitales espafiolas, Madrid y Barcelona, las posibilidades estratégicas de algunas capitales
de provincia, como Gijén, Malaga, Sevilla, Bilbao y Tarragona, acumularon gran parte de estos incentivos
en forma de inversiones publicas, concesiones administrativas o por autorizacién de considerables
inversiones privadas. La concentracién de algunas destacadas decisiones politicas en torno a la ciudad, y
también con relacién al Camp, signific6 para este territorio una gran aglutinacién de iniciativas y
propésitos que fomentaron una visién muy ambiciosa de la estructura urbana y territorial necesaria para
dar cabida a tal magnitud de inversiones y, por consiguiente, a la poblacién asociada a tal efecto. La joven
inflexion industrial de su periferia y la proximidad a Barcelona contribuyé a acoger algunos de los
excedentes que la primera corona metropolitana congestionada no pudo asumir, entre ellos, el proyecto de
la gran refinerfa al este del paifs. Paralelamente a los incentivos industriales, la mejora de las
infraestructuras viarias y ferroviarias, y especialmente el proyecto de autopista del Mediterraneo, acerca a
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Tarragona la corriente turistica que esta nueva via rapida distribuird por toda la costa del levante espaiiol,
desde la frontera francesa hasta el Mar Menor. El trazado de esta importante infraestructura dard pie a una
moderna delimitaciéon zonal en el Camp. Al sur de esta traza, las expectativas turisticas repartidas a lo
largo de una franja costera con Cambrils, Salou y Tarragona como dindmicas destacadas; al norte, el
territorio de interior -agricola y conservador-, bajo la influencia comercial de Reus y Valls. Tarragona
reacciona ante este nuevo escenario redactando y aprobando con rapidez un Plan General que reconoce la
dimension litoral de la ciudad y articula su crecimiento mediante una red viaria de nuevo trazado que se
extiende basicamente hacia su poniente, sintoma de las grandes expectativas que presenta este territorio al
otro lado del Francoli. Con el Plan de 1960 también llegan las influencias de la Direccién General de
Urbanismo, pilotada por Pedro Bigador, y que rapidamente se traducen en una politica de planificacién
sectorial mediante Planes Especiales o Comarcales que incorporan los mecanismos legales de la nueva Ley
de 1956, las tendencias del Regional Planning del momento y las posturas tecndcratas de un régimen
aparentemente aperturista. Algunos técnicos del momento -como el barcelonés Manuel Baldrich-
imaginaron la ciudad a escala comarcal, en contraste con el crecimiento desmesurado de los aglomerados
urbanos. Guiados por estos valores se redactaron de forma generalizada Planes Comarcales para cada una
de las agrupaciones urbanas estratégicas. El tridngulo Tarragona-Reus-Valls dispuso de su propio plan,
que se desarroll6, con alguna contrariedad, hasta bien entrados los afios setenta, y que no llegé a ser
plenamente vigente, pero sabemos que su proyecto de red arterial dejé una clara impronta en la red de
infraestructuras que hoy utilizamos. Instaurada la democracia, la nueva administracién autonémica
invirtié sus esfuerzos en revertir la dindmica de crecimiento hacia una realidad mas préxima a las
posibilidades de un territorio ya claramente afectado por una crisis industrial y energética sin precedentes,
y amenazado por las nuevas politicas de reestructuracién que se plantea el pais ante este escenario de
desaceleracién econémica global y de ajuste ante una necesaria senda de armonizacién con las economias
europeas.

Fig. 05 Plano de zonificaciéon que surge de la union de 5 planillas del Plan Especial de Ordenacién de la Costa de
Tarragona, 1963. Fuente: Manipulacién del original. Archivo de la Demarcacion de Tarragona del Col-legi d’Arquitectes
de Catalunya.

7. Titulo IV. Los problemas de la acumulacién (1983-2003)

Hasta aqui, la secuencia de imagenes del crecimiento socioeconémico de la ciudad de Tarragona ha tenido
mucho que ver con una tarea de agregacion de un gran ndmero de elementos que nos han asistido en
reconocer una determinada forma general y que, en cierta medida, se han incorporado al discurso urbano,
adquiriendo identidad propia gracias a su condicién protagonista. ;Acaso seria mas correcto hablar de
acumulacién, es decir, de disposiciéon desordenada? Efectivamente, el recorrido de esta investigacion
dispone que algunos procesos de ocupacion sobrevinieron sin el consorcio de un plan o de una idea, y
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que su poderosa imagen compite directamente por participar de las “composiciones fisicas que por su
escala, estructura y significado constituyen la ciudad-central” (Parcerisa, 1991). La sedimentacién en el
tiempo de todas estas iniciativas ha adquirido la trascendencia y el impacto suficientes como para generar
una situacién que es necesario evaluar para comprender las debilidades y las potencialidades de todo ese
esfuerzo colectivo que, sucesivamente, ha modelado su forma, y no siempre desde la perspectiva de
promover la solidaridad, la estabilidad y la cohesién. Todo un elenco de voluntades que han querido
tomar partido en el orden de un sistema urbano que, en 1980, se encuentra el equipo que redactara el Plan
General de 1983. Este capitulo estira del hilo conductor que Manuel de Sola-Morales imprime en su
articulo “Los problemas de la forma urbana: Tarragona, un enfoque telescépico”, en el que radiografia y
analiza el resultado de los trabajos de ordenaciéon del equipo dirigido por Lluis Cantallops. Este titulo
enfoca cuatro escenarios que coexisten en la ciudad desde la década de los ochenta, momento en que el
desarrollo econémico e industrial de la ciudad alcanza su punto més algido poniendo de relieve los
problemas y disfunciones que acarrea la acumulacién de cosas a lo largo de treinta afios de desarrollo
vertiginoso. El primero de los escenarios es el que viene dado por la problematica de unos barrios
precarios, de formacién casi espontanea, que llaman la atencién del equipo redactor de 1980 y a los que se
les imprime un “buen acabado figurativo” (M. Sola-Morales, 1985). La hipétesis de partida considera a este
escenario como un ensayo para exploraciones morfolégicas en la periferia de la ciudad, donde las
avenidas, entendidas como ejes geométricos, conducen a una ordenacién circular y concéntrica que busca
cerrar episodios urbanos residenciales, pero no de otra indole. El segundo escenario aborda cémo una
ocupacion industrial indisciplinada descubre las mejores condiciones de impunidad y aislamiento en los
territorios entrevias que surgen de la acumulacion de infraestructuras pasantes, dando lugar a una forma
de ocupaciéon con grandes similitudes con el crecimiento marginal. De ahi a que esta investigacion
proponga elevar a condicién de modalidad de crecimiento urbano el fenémeno de industrializacién
marginal que ha originado el distrito industrial de la ciudad. A consecuencia de esta ocupacion
desobediente, prosperan en el tiempo bolsas de terreno liberado que, a modo de retales de suelo no
urbanizado, han adquirido un cierto valor del que no se deberia prescindir en el futuro mas inmediato,
siendo esta caracteristica la que aborda el tercer escenario de este capitulo. Y finalmente, el cuarto
escenario describe y analiza los efectos mas evidentes de la acumulacién periurbana, incluida la que
genera la geometria de las infraestructuras, que puede llegar a atrapar a toda una periferia que refugia a
los tres escenarios anteriores.

Fig. 06 Superposicion del Esquema Viario del Plan Comarcal de 1972 y la ortofografia de 1973. Fuente: Manipulacién
de los originales.

8. Conclusiones

Las conclusiones se estructuran en atencion a cuatro reflexiones que ponen de relieve el analisis histérico-
urbanistico elaborado, tomando en consideracién una serie de prevenciones, en parte, sobre dichas
reflexiones y bajo la perspectiva de una invitacién al futuro.

8.1. Reflexiones
8.1.1. Una “Geometria Variable” nada convencional.

El ejercicio de aproximacion histérica de esta investigacion revela otra memoria urbanistica de este
territorio desde la lectura de la geometria de sus infraestructuras. Sefialando cémo la pauta geométrica de
cada una de las circunstancias tecnolégicas ligadas a estos nuevos trazados se convierte en herramienta
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eficaz para resolver la tensién que genera la peculiar presencia de una serie de ciudades a escasos
kilémetros. Una proximidad de intereses y oportunidades poco habitual y caprichosa. Este seria el primer
rasgo de la fundacion moderna de este territorio. La incorporacion de unas leyes formales que son
cambiantes en funcién del peso especifico de sus protagonistas. Es una “geometria liquida” -glosando la
metafora de Zygmunt Bauman- y como tal adopta en cada momento la forma més adecuada manteniendo
la magnitud y expresién que la caracteriza. Asi es como la triangulacion ha sido para el area central del
Camp de Tarragona un modo de avanzar hacia la construccién de su complejidad, resolviendo sus
necesidades no siempre a través de la forma mas elemental, y aceptando que su riqueza territorial tiene
mayor transcendencia que sus propias ciudades. Debemos identificar, y reconocer, al puerto de
Tarragona -y en menor medida al de Salou- como patrocinadores del trazado de las primeras modernas
infraestructuras que sirven a este territorio. Y al potencial turistico de la costa entre Vila-seca, Salou y
Cambrils como factor determinante en el balanceo de las prioridades que se manejaron en esta
articulacién. Lo que nos lleva a considerar que ambos factores -puerto y turismo- han sido mucho mas
determinantes en el dibujo de los primeros trazados que la propia condicién industrial que, basicamente,
se sirvi6 de ellos.

~==1) 1801 | Reus-Salou
2) 1851-1856 | Reus - Vila-seca - Tarragona

—3) 1064 - 1968 | Tarragona-Salou-Reus

—4q) 1972 -1979 | Reus - Pol.Quimico - Refineria
——5) 1827 - 1990 | Reus-Tarragona

100X X N

L8 O

Fig. 07 Esquema direccional que representa los trazados y prioridades que histéricamente ha adoptado este territorio
como respuesta a circunstancias o desafios protagonizados por el tandem Reus-Tarragona en los ultimos doscientos
afos. Fuente: Elaboracion propia.

8.1.2. “Distrito Distinto”.

En terrenos entrevias y apoyandose sobre esta nueva geometria, paralela a una ciudad que basicamente se
ocupa de la racionalizacién de su centro, y rdpidamente reconocida por intereses econémicos, se desplegd
una condicién periférica -por acumulaciéon de trazados- que la ciudad ignoré y de la que las fuerzas
productivas se apropiaron. Ante esta circunstancia, la investigacién ha abordado los efectos de la
renuncia de la ciudad de Tarragona a incorporar esta periferia y de la dualidad que esto ha provocado.
Ante tal desconsideracién, la periferia se torna desobediente y resiliente, apoyandose en las oportunidades
del parcelario y a cobijo de las marcas infraestructurales. Es asi como la dispersién se manifiesta
inevitablemente bajo tres apariencias: a) la de apoyarse a lo largo de un trazado infraestructural de primer
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orden, b) la de ocupar las franjas entrevias buscando la proteccién de unos limites eficaces y c) la que
ofrece la oportunidad de ocupacién de grandes parcelas agricolas de proporciones éptimas y suficientes.
Bajo esta perspectiva, y con el fin de averiguar y comprender esta condicion periférica, interpreto que para
el caso de Tarragona existe un “orden inverso”, es decir, la construccién de la periferia emana desde el
territorio hacia la ciudad y no de la ciudad al territorio, motivando un desarrollo en paralelo de estas dos
dindmicas. El resultado ha sido la emergencia de un “Distrito Distinto”, como mejor expresiéon de la
“dualidad” que ha provocado una “ciudad a dos velocidades”, que estd rebasando las expectativas
industriales y que de su correcto manejo depende la solucion de esta controversia.

\ %
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&4,
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Fig. 08 Representacion de la consolldacmn del distrito industrial definido por la N340 y Entrevias que confirma la
administracion de politicas bien diferenciadas que fortalecen la ciudad a dos velocidades. Fuente: Elaboracién propia.

8.1.3. La “Industrializacion Marginal”.

Si reconocemos que los procesos de urbanizacién marginal se caracterizan por ser aquellos fragmentos de
ciudad producidos en condiciones claramente contradictorias a las convencionales, ;qué ocurre cuando se
trata de fenémenos intensos y dispersos de ocupacién industrial no regulada? Esta investigacion
sostiene que la implantacién intensiva, dispersa y no regulada de la actividad econémico-industrial en el
territorio se asemeja a la légica de la urbanizacion marginal. E inevitablemente nos conduce a poder
equiparar el fenémeno de industrializacién marginal a una modalidad mas del crecimiento urbano, en la
medida en que este reconocimiento ayude a aceptar estos procesos singulares de implantacién industrial
como un eslabén mas en la construccién de la ciudad, o de una parte de la misma. Asumiendo el valor y
la especificidad del factor urbano de esta estructura econdmico-industrial, en forma de colisiones,
encuentros e intersecciones -ademas de la propia arquitectura industrial-, y aceptando que su hipotética
reconversion puede llegar a convertirse con el tiempo en un agregado a la ciudad.
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Fig. 09 Ortofotoplano modificado que ilustra el alcance del fenomeno de ocupacion industrial marginal. Fuente:
Elaboracion propia. Modificacion del original. ICC 2010.

8.1.4. El beneficio de los “vacios”.

Destapadas las tacticas y los métodos a partir de los cuales los procesos de transformacién econémico-
social en Tarragona se apoderaron del dominio cultivado, y de cémo se patrociné la ocupaciéon
desobediente que interpreta esta investigaciéon, no es de extrafiar que en la imagen colectiva sigan
predominando los excesos de la ocupacién frente a la interesante extension del “vacio” que todavia
subsiste y de la que no debiéramos prescindir. Apoyandonos en el desarrollo de la investigaciéon vemos
que existe un mosaico agricola oculto tras el tejido industrial y residencial de este “distrito distinto”. Y
que, para revertir la indiferencia general hacia estos fragmentos de suelo, basicamente cultivado, puede
resultar atil comprender la virtud o la vileza de su origen para imaginar qué destino les depara su
naturaleza. A criterio de este trabajo, han sido cuatro circunstancias las que han hecho posible esta
situacién: 1) el “intraestructuralismo” o el efecto barrera de las infraestructuras que atrapan bolsas de
terreno, 2) las expectativas industriales que retienen grandes extensiones por interés de su produccién, 3)
los espacios de proteccién que reclama el territorio por causa del riesgo quimico y la escasez paisajistica, y
4) la fortaleza del valor agricola que se resiste a abandonar un suelo histéricamente tan fértil.

Fig. 10 Ortofotoplano modificado que ilustra el alcance de lo no urbanizado en el Ponent de Tarragona. Fuente:
Elaboracion propia. Modificacion del original. ICC 2010.
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8.2. Prevenciones
8.2.1. La oportunidad de las tangencias.

Hasta aqui las afirmaciones anteriores han reflexionado sobre cémo las trazas y los huecos
infraestructurales han ejercido de vinculo, excusa y soporte para alojar gran parte del desarrollo
econémico y social, y a la vez urbano y territorial, de Tarragona. Bajo esta afirmacién, la disposicién de
esta estructura de acumulacion -que no tanto de saturacién- se manifiesta como un mecanismo evolutivo
y de articulacion formal que se convierte en generador de una gran escala que la ciudad atin no reconoce
como propia. Si, como se afirma en este trabajo, la triangulacion de infraestructuras ha sido para el Camp
un modo de avanzar hacia la construcciéon de su complejidad, las nuevas tangencias -como consecuencia
de esta evolucion- lo serdn para asegurar la mejor conexion entre ellas.

Fig. 11 Imagen despojada intencionadamente de la base cartografica en la que se aprecian la acumulacion y
tangencias entre infraestructuras. Fuente: Elaboracién propia.

8.2.2. El dibujo de la “Gran Via del Camp”.

En el Camp la dimensién lineal siempre cobra protagonismo. Y su dibujo habria destapado expectativas
insospechadas, llevando constantemente a Tarragona ante la tesitura de incorporar nuevos episodios en la
construcciéon de su forma general que incluso han llegado a desplazar su centro de gravedad. En
Tarragona el proyecto para saltar el Francoli atin no se ha dibujado (Parcerisa, 1991). A lo que afiado que
para imaginar ese proyecto habria que completar el dibujo de la N-340. Un trazado sobre el cual se han
depositado demasiadas responsabilidades y pocas fortunas, pero que tiene el mérito de mantener integro
su papel vertebrador. Podria decirse que la radicalidad de este trazado tiene también algo de centralidad
lineal en paralelo, a lo que la hipétesis de llegar a convertirse en la Gran Via del Camp desbanca a las
opiniones que asimilan la T-11 a la Diagonal del Camp.
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Fig. 12 Conjunto de vacios a lo largo de la N340 que atesora mayores posibilidades para activar el engranaje urbano
entre Tarragona y su periferia. Fuente: Elaboracion propia.

8.2.3. La paradoja metropolitana.

El fenémeno de metropolizacién en el Camp de Tarragona presenta cierta dificultad en la definicién de esa
forma metropolitana. ;Cual seria su imagen?, ;como deberia ser esa imagen de calidad para que pueda
ser identificada y estructurada por sus habitantes? De aqui a que esta investigacién sostenga que la
cuestién fundamental en este debate va mas alla de los limites del Camp, de su densidad y de su
identidad, y se traslada ~como lo ha venido haciendo desde 1800- a través de la circunstancia tecnolégica
de cada momento aplicada a sus infraestructuras como herramienta estratégica. Por lo que de cémo se
aborde la cuestion ferroviaria pendiente entre Tarragona y Barcelona, y de si sus puertos y aeropuertos
forman un sistema interconectado dependera basicamente su imagen metropolitana que, de tenerla, nunca
debiera ser creada por negacion a pertenecer a otra estructura metropolitana superior. Ante los riesgos
de esta distraccion territorial, a falta de un modelo administrativo ttil que neutralice esta tendencia, que
“simplifica el territorio a un esquema de conexiones y reduce el proyecto metropolitano tinicamente a sus
estructuras” (M. Sola-Morales, 2009), mi propésito es permanecer préximo a las tesis en torno a que “no
todo es ciudad, pero casi todo puede ser o llegar a convertirse en urbano” (Ibelings, 2008) para eludir un
proyecto metropolitano que tienda a anular nuestra realidad tradicionalmente mdas competitiva, la
fertilidad poliédrica del Camp.

8.3. Invitacion al futuro

Jane Jacobs advertia de lo facil que es caer en la trampa de considerar los usos de la ciudad cada uno por
separado o por categorias. Esta ha sido una préctica habitual para referirse al Ponent de Tarragona, donde
ha prevalecido siempre la vision por categorias por encima de su diversidad. Es asi como circunstancias
tan fundamentales para este territorio como el turismo, la industria, la residencia, las infraestructuras y lo
rural han sido analizadas y planificadas sin ninguna atencién ni interés por combinarlos. Como se
apunta en la motivacion de esta comunicacién, para desvelar lo complejo, visibilizarlo y asumirlo con el
objetivo de hacerlo mas comprensible, debia conocer los origenes de las permanencias en este territorio y
las condiciones de transitoriedad que conviven en él, para vincular el mafiana a través de su pasado y su
presente. Y para ello, esta investigacién ha indagado: 1) las légicas fundacionales; 2) las singularidades
candidatas a transformarse en compromisos para una nueva urbanidad, y 3) las relaciones directas e
inmediatas entre estas incipientes urbanidades, para considerarlas como “cosas urbanas” (M. Sola-
Morales, 2008). Hasta aqui esta mirada intencionada y complementaria, trabajada desde el habito
urbanistico de una lectura formal a partir de las grandes trazas del territorio. Una btisqueda que parte
del estudio de una geometria basica -y de la tecnologia que la hizo posible- para la constante relacién
econdémica y social entre Reus y Tarragona, y que concluye sefialando a otras formas complejas de relaciéon
territorial también muy vinculadas a la forma. Es en este momento cuando interesa poner de manifiesto
tres pensamientos fundamentales: 1) el reconocimiento de cémo se han desplegado sobre este territorio
las estructuras socioeconémicas -por medio de trazados, y por efecto de ellos, asi como por su
incorporacion y aglomeracion-; 2) la reivindicacién del proyecto urbano que tiene pendiente la ciudad de
Tarragona en favor de su periferia, y 3) la superacién del vinculo “lineal” entre Tarragona y Reus, que
sigue confundiendo al Camp sobre su propia organizacién. Y si de esta investigaciéon pudieran
desprenderse algunas ideas que -por fuerza e impacto de sus imagenes- fueran candidatas a incorporarse
a la forma general de la ciudad de Tarragona, sin duda serian: el proyecto de la Gran Via del Camp para
la N-340 y la Estacién Intermodal de ferrocarriles en Clasificacion.
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Fig. 13 Representacion en perspectiva de dos ideas candidatas a incorporarse a la Forma Urbis de la ciudad. La Gran
Via del Camp y la Estacion Intermodal de Ferrocarriles. Fuente: Elaboracién propia. This study has been carried out within the
framework of the CHORA project funded by the Spanish Ministry of Economy, Industry and Competitiveness under contract number CS02017-82411-P

258



Referencias bibliograficas:

Baldrich, M. 1952. “La Ciudad-Comarca. Ante el crecimiento desmesurado de los aglomerados urbanos”.
Madrid: Boletin de informacion de la Direccion General de Arquitectura. 4° trimestre (VI): 19 p.

Bardaji Ruiz, F. 2015. Bonavista. Una biografia social. Tarragona: Editorial Silva.

Busquets i Grau, . 1976. La urbanizacién marginal (I1I). Barcelona: LUB - Monografias ETSAB.

Del Amo, R. 2003. Transformaciones econémicas y cambios sociodemogrificos en el espacio de la conurbacién
Tarragona-Reus (1960-1996). Tesis Doctoral. Director: S. Roquer. Tarragona: URV.

De Ortueta, E. 2006. EI cami cap a la modernitat. Urbanisme i Arquitectura. Barcelona: Lunwerg,

De Teran, F. 1973. “ Algunos aspectos de las relaciones entre planificacién fisica y planificacién econémica
en la experiencia espafiola”. Revista Ciudad y Territorio, n°. 2, pag. 7-38. Madrid: DUyOT. ETSAM.

Eizaguirre, X. 2001. La construccion del territorio disperso. Barcelona: UPC.

Font, A. 2004. La explosién de la ciudad. En Font, A.; VV.AA. 2004. La explosion de la ciudad. Barcelona:
COAC.

Gomez Ordoiez, J. L. 1982. El urbanismo de las obras puiblicas. Barcelona: Tesis Doctoral, LUB-UPC. Director
de tesis, M. Sola-Morales.

Herce Vallejo, M. 1995. Variante de la carretera y forma de ciudad. Barcelona: Tesis doctoral, UPC.

Heynen, H. 1992 “The Peripherial Condition. Some thoughts about a problematic phenomenon, illustrated by case
study in Winterslag”. Revista UR 9-10 Proyectar la periferia, (57-59). Barcelona: Laboratori d"Urbanisme
ETSAB-UPC.

Ibelings, H. 2008. “Urbanidad”. En Sola-Morales, M., De cosas urbanas. Barcelona: Editorial Gustavo Gili.

Jacobs, J. 1961. Muerte y vida de las grandes ciudades. Madrid: Capitan Swing Libros. Traduccién 2011

Lynch, K. 1960. The Image of the City. Massachusetts: MIT.

Lynch, K. 1984. Good City Form. Massachusetts: MIT.

Llovell Fortuny, F. 1980. La industrializacion de Tarragona. Tarragona: Associacié Empresarial Quimica de
Tarragona (AEQT).

Margalef, ]. 1979. El Tarragoneés, estructura economica: expansio industrial i desequilibris sectorials. Barcelona:
Caixa de Catalunya ed.

Montejano, J. A. 2010. Metropolizacién del Territorio y Regiones Urbanas Medias. El caso del dmbito central del
Camp de Tarragona, 1977-2008. Tesis Doctoral. Director: Antonio Font. Barcelona: ETSAB-UPC.

Monrava Lépez, ]. M.?%. 1964. Tarragona Renaciente. Tarragona: Monrava Ed.

Quaroni, L. 1967. La Torre de Babel. Barcelona: Editorial Gustavo Gili.

Parcerisa Bundo, J. 1986. “Forma General de Ciudad”. Barcelona: UR 4: Trieste, Laboratori d’Urbanisme
ETSAB-UPC.

Parcerisa Bundo, J. 1991. La forma urbis. Cinc ciutats sota sospita. Barcelona: Tesis Doctoral, UPC. Director de
Tesis, M. Sola-Morales.

Parcerisa Bundé, J. y Rubert de Ventés, M. 2000. La ciudad no es una hoja en blanco: hechos del urbanismo.
Santiago de Chile: Ediciones ARQ. Pontificia Universidad Catélica de Chile.

Parcerisa Bundé, J. 2012. “Tarragona. Fundacién y declinaciones de una forma general”. En Forma Urbis.
Cinco ciudades bajo sospecha. Barcelona: LUB.

Parcerisa Bundo, J. y Crosas, C. 2013. Barcelona enllacos. Barcelona: LUB.

Reinoso Bellido, R. 2005. Topografias del Paraiso. La construccion de la ciudad de Madlaga entre 1887 y 1959.
Maélaga: COAM.

Segarra, Agusti., Margalef, ]., Teruel, M., Duro, J. A., Pifiol, ]. M., Miravet, D. 2007. El Camp de Tarragona:
realitat actual i propostes per a la planificacié estratégica. Tarragona: Publicacions URV.

Sennett, Richard. 1997. Carne y Piedra. Madrid: Alianza Editorial.

Sola-Morales i Rubi6, M. 1985. “Los problemas de la forma urbana: Tarragona, un enfoque telescépico”.
Barcelona: Revista UR 1 (1): 44 p.

Sola-Morales i Rubio, M. 1995. “Cuatro lineas, tres articulos, siete ideas: Las formas de la Proyectacion

259



Urbanistica”. Leccién inaugural del Méster en Proyectacién Urbanistica. Barcelona: UPC.
Sola-Morales i Rubié, M. “Territoris sense model”. Barcelona: Papers. RMB, 1997, num. 26, pags. 21-27.
Sola-Morales i Rubi6, M. 1997. Las formas de Crecimiento Urbano. Barcelona: UPC.

Sola-Morales i Rubid, M. 2008. De cosas urbanas. Barcelona: Editorial Gustavo Gili.

Sola-Morales i Rubié, M. 2009. “Un camp de coses (els buits de la metropolis)”. Revista AT 19 (1): 3 p.
Tarragona:

VV.AA. 1962. Informe del Banco Internacional de Reconstruccién y Fomento. El desarrollo econémico de Esparia.
(Traduccion revisada por el Banco Mundial). Madrid: Oficina de Coordinacién y Programacion
Econémica. Gobierno de Espafia. Documentacién econémica, nim. 35.

VV.AA. 1980. Memoria de la ponencia tecnica de la Comissio de municipis del Camp, 1980. Barcelona: Generalitat
de Catalunya.

VV.AA. 1988. Plan General de Ordenacion Urbana de Tarragona. Madrid: Instituto del Territorio y Urbanismo,
MOPU.

VV.AA. 1999. Els plans generals dels noranta. Barcelona: Societat Catalana d’Ordenaci6 del Territori. IEC.

Zaguirre Fernandez, ]. M. 2012. EI fenémeno de la industrializacion marginal como forma de crecimiento urbano.
Libro de Actas del XV CIU Congreso Iberoamericano de Urbanismo. Medellin (Colombia).

Zaguirre Ferndndez, J. M. 2015. “Cuatro escenarios para Entrevias-Tarragona. ;Cabria una dindmica
dominante?” Revista [I2] Innovacion e Investigacién en Arquitectura y Territorio (Alicante). 3(1): 10 p.
doi:10.14198/i2.2015.3.01

Zaguirre Fernandez, J. M. 2013. Vias y Entrevias en el horizonte de Tarragona. Exploracién, compilacion e
hipétesis sobre el distrito industrial del Camp de Tarragona. Reus: Tesina-Trabajo Final de Master. Tutor, J.
Parcerisa.

Zaguirre Fernandez, J. M. 2017. Vias y Entrevias. Atributos y compromisos del distrito industrial de Tarragona.
Tesis Doctoral. Director: Josep Parcerisa. Barcelona: ETSAB-UPC.

260



La lectura del territorio como herramienta de proyecto
Propuestas de estructura urbana basadas en el soporte territorial

Reading the territory as a designing tool
Territorial support based proposals to enhance urban structure

Anna Majoral
Arquitecta del Servicio de Planeamiento Urbanistico del Area Metropolitana de Barcelona (AMB) - amajoral@amb.cat
Profesora asociada de la Universidad Politécnica de Catalunya (UPC)

Jordi Peralta
Arquitecto del Servicio de Planeamiento Urbanistico del Area Metropolitana de Barcelona (AMB) - jperalta@amb.cat

Gavina Corbetta
Arquitecta del Servicio de Planeamiento Urbanistico del Area Metropolitana de Barcelona (AMB) - gcorbetta@amb.cat

Resumen:

Este articulo pretende ilustrar un acercamiento al territorio. Mostar cémo una lectura cuidadosa del mismo
permite incorporar su estructura subyacente a las propuestas de mejora urbana y a la creaciéon de un
nuevo modelo urbanistico. Una aproximacién intencionada -gréfica e histérica- al lugar permite
entenderlo, a la vez que proyectarlo, creando una estructura clara y potente que pueda vehicular el interés
publico y el acierto de futuras actuaciones a corto, medio o largo plazo.

Los casos de estudio que se presentan han desvelado el territorio metropolitano, lo han releido desde la
matriz biofisica y ambiental, desde la historia y desde la ciudad compacta, entendiendo cémo ha sido la
construccién del lugar previa a la explosiéon urbanistica que ha borrado o desvanecido las trazas y la
contencién del pasado. Este nuevo soporte proporciona una nueva estructura que jerarquiza y conecta los
espacios publicos y equipamientos municipales, creando una red sencilla y versatil que prioriza la calidad
frente a la cantidad, pero sobretodo que articula y conecta la escala local con la territorial. Solo mediante
un modelo de ciudad ambicioso y a la vez sensible, se podran vehicular las diferentes politicas
urbanisticas, sociales y ambientales pendientes.

En un momento en el que los crecimientos urbanos son cada vez més indiferentes al contexto en el que se
ubican, releer el territorio y entenderlo, puede resultar conveniente para proyectarlo, encajando el
momento actual con su esencia histérica. Hemos de volver al lugar y volver a mirar (Pié, 2019).

Palabras clave: Soporte territorial, revelar, identidad, estructura subyacente

Abstract:

The present article intends to illustrate an approach to the territory, and how, by reading it carefully, we
can integrate its underlying structure in urban plans and in the design of new planning models. The
deliberate interpretation - both graphic and historical - of a site will lead us to its comprehension and will
provide us with design skills to create a distinct and strong structure able to convey the public interest as
well as the success of future short, mid, and long term actions.

Through the study cases presented we have attempted to unveil the metropolitan territory. It has been re-
read from the biophysical and environmental matrix, from history and from compact city standards, in
order to understand the site and its settlements before the urban explosion made historical urban layout
and traces fade away. This new support provides a structure to set hierarchy and connect public spaces
and town facilities, creating a simple and versatile network that prioritises quality over quantity, but
above all that assembles and links local and territorial scales. Only through a challenging yet sensitive city
model, all pending urban, social and environmental policies can be implemented.

Reading and understanding the territory may be the convenient designing tool for the current detached-
from-context urban development, to fit in its historical essence. Let’s go back to the site to look back (Pié,

2019).

Keywords: Territorial support, reveal, identity, underlying structure
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1. Introduccién

En la actualidad parece que el continuo urbano de la metrépolis ha ahogado el soporte geomorfolégico,
pero no es asi. Este todavia existe y es el momento de reivindicarlo y redescubrirlo, de saber reconocer y
leer los valores paisajisticos del lugar para una futura intervencion. Entendiendo que el paisaje es tanto
matriz biofisica, como resultado (fisico y perceptivo) de la historia sobre un territorio.

El objeto de este articulo es explicar una manera de aproximarse al territorio para proyectarlo.
Demostrar que un analisis deliberado y cuidadoso permite encontrar estructuras hoy en dia ocultas.
Entender aquello que es identitario y esencial y utilizarlo para planificar, para mejorar la ciudad.

Para ello, se presentan tres estudios realizados durante los afios 2016, 2017 y 2018, por el Servicio de
Planeamiento Urbanistico del Area Metropolitana de Barcelona (en adelante AMB). Partiendo de
problematicas distintas, los tres se asimilan en el enfoque, método e interpretacién del lugar, y en la
relevancia que adquiere en ellos el soporte territorial.

El articulo pone especial énfasis en la metodologia y el proceso utilizados y se centra en tres aspectos. En
primer lugar, en el instrumental, en explicar coémo se produce el reconocimiento territorial en los &mbitos
de estudio definidos, es decir, cémo dibujar para descifrar una identidad. A continuacién, en el proceso, en
sefialar que la interpretacion es la esencia de la propuesta, enunciando un vinculo muy fuerte entre una
buena aproximacién y el proyecto de ordenacién. Y finalmente, en defender los modelos de estructura
urbana como la herramienta urbanistica necesaria para proyectar el territorio.

2. Los tres casos de estudio

2.1 Jerarquizar la ciudad. Propuesta para la mejora de la estructura urbana de Castelldefels
Desde hace unos afios, los Ayuntamientos deben hacer frente a la obtenciéon por expropiacién a instancia
de los particulares de aquellos suelos afectados por sistemas ptiblicos. La escalada de este procedimiento
ha puesto en jaque a algunas de estas administraciones. Este trabajo se inicia en el afio 2016, a demanda del
Ayuntamiento de Castelldefels, para la realizacién de un estudio de las zonas verdes del municipio para
buscar alternativas urbanisticas viables que eviten estas posibles solicitudes de expropiacién.

Una vez analizados los sistemas municipales y su evolucién (1976-2016), se constata una segunda
problematica. La mayoria de los espacios libres y equipamientos se han ido consolidando en el ntcleo
urbano compacto, dénde se concentra la mayor densidad poblacional. Mientras que en las urbanizaciones
las reservas de sistemas no han evolucionado en los 40 afios transcurridos des de la aprobacién del Plan
General Metropolitano del afio 1976 (en adelante PGM). A esto se le afiade el hecho de que estas han
pasado de ser segunda residencia a primera sin tener las dotaciones minimas requeridas. No es tanto una
cuestién de cuantia si no de reequilibrio por barrios dentro del municipio. Asi pues, aunque la
problematica surge de unas consideraciones muy concretas y dirigidas, se decide abrir la mirada y realizar
un enfoque global. Garantizar el interés ptblico de las propuestas y realizar un trabajo suficientemente
sistematico, claro y replicable para otros emplazamientos del area metropolitana.

El objetivo de este estudio es posibilitar la mejora funcional y cualitativa de las zonas verdes y
equipamientos publicos de Castelldefels. Proponer una estructura urbana sujeta a la forma del territorio,
que sea sencilla a la vez que potente y que jerarquice la red de sistemas urbanisticos publicos, priorizando
la calidad frente a la cantidad y articulando la escala local con la territorial.

Fig. 01 Fotografia del barrio de Bellamar (uno de los ambitos objeto de estudio).
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Castelldefels tiene una posicién privilegiada dentro del area metropolitana, pues el macizo del Garraf se
aproxima al litoral (Delta del Llobregat) y determina una relacién muy directa entre ambos sistemas
naturales. Este vinculo -mar, montafia-, ha sido cortado histéricamente por las infraestructuras, desde la
carretera antigua de Valencia (actual B-210), el ferrocarril, la carretera de Santa Cruz de Calafell (actual C-
245), la autovia C-31 e incluso la autopista C-32 (construida para las olimpiadas). Todas ellas coincidiendo
en este cuello de botella que es la puerta sur metropolitana.

Fig. 02 Paso de las infraestructuras de movilidad por el Delta del Llobregat. Elaboracién propia

El municipio se extiende sobre una serie de relieves perpendiculares al mar que a modo de dedos cortos
evacuan el agua, a veces en el Mediterraneo, a veces por infiltracion en el acuifero del delta. Esta secuencia
de valles y crestas es de vital importancia para la propuesta de modelo urbano, pues el tejido construido
con los afios ha ido escondiendo esa matriz biofisica.

La ciudad consta de dos partes bien diferenciadas. El lado este donde la planicidad del delta se combina
con los primeros relieves del Garraf y con el nidcleo histérico colocado sobre la linea del piedemonte. Y el
lado oeste, con los barrios de Poal y Bellamar, donde el sistema montafioso toma el protagonismo y las
urbanizaciones colonizan sus laderas. Ambos fragmentos se encuentran separados por el espacio bisagra
de Can Aymerich, una antigua cantera y campamiento militar, que ha quedado en medio del tejido urbano
como una isla forestal de gran valor.

Fig. 03 Relieve, antiguas rieras y estructura de caminos de principios de siglo XX. Elaboracién propia
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El modelo nace para la mejora de las zonas verdes y los equipamientos municipales. En este sentido, es
fundamental una aproximacién al tema de los sistemas en términos cualitativos obviando su condicién
urbanistica vigente y centrandose en el verdadero servicio que los espacios libres y los equipamientos
ofrecen a los ciudadanos.

Frente a un modelo basado en la dispersién de unidades pequefias sin sentido y en la concentracién y
reserva de grandes piezas publicas, se propone trabajar mediante un modelo capilar. Una estructura que
se infiltra tomando el frente maritimo como referencia, un gran salén urbano de uso intensivo.! De este,
cuelgan una serie de ramificaciones, antiguas rieras transformadas en calles de suave rasante, que tienen la
capacidad de convertirse en los nuevos ejes civicos de la trama urbana. Sobre estos, las piezas verdes y
equipamientos se articulan engrosando los ramales y jerarquizando la ciudad. En tltima instancia y para
afianzar el esquema propuesto, los ejes verticales quedan trabados por dos ejes territoriales, la carretera
del piedemonte (la C-245) y el largo paseo maritimo del delta.? Ejes que destacan por su componente civico
dentro del municipio.

R

Fig. 04 Propuesta de modelo de estructura urbana planteado para Castelldefels. Elaboracién propia.

En aquellos puntos mas estratégicos y accesibles, se introducen nuevas micro-centralidades. Pequefios
acentos que generan una mayor intensidad urbana dentro del monolitico tejido residencial de las
urbanizaciones. Estos, se componen de pequefios edificios en sintonia con la morfologia del entorno que
introducen nuevos usos y servicios, zonas verdes y equipamientos de grano menudo. Asf se generan
espacios de mayor servicio y mixticidad (residencial, locales comerciales, dotaciones...) y se contribuye a
reducir la movilidad obligada derivada de la ausencia de servicios. Cabe destacar la aparicion de una
redundancia interesante entre los movimientos de los vecinos a estos puntos de servicio y encuentro, y
una nueva movilidad vertical -activa (peaton, bicicletas) y de transporte ptblico- de acceso a la montafia,
tanto de los vecinos como de gente de fuera del municipio.

El descubrimiento y potenciaciéon de este esquema en forma de “pinta” aporta una nueva estructura que
vertebra el nticleo urbano y califica el sistema de espacios libres y de equipamientos, creando una
secuencia de recorridos que relacionan el sistema litoral y el delta con el sistema montafioso del Garraf.

Para poder viabilizar y hacer efectiva esta transformacion, se llevaran a cabo tres estrategias de actuacién.
En primer lugar, la redaccién y aprobacion de instrumentos de planeamiento (modificaciones de PGM)
que gestionen la obtencién de los suelos pendientes de obtenciéon y reequilibren las dotaciones entre
barrios. En segundo lugar, la ejecucién de proyectos de espacio ptblico y de paisaje que mejoren la
urbanidad. Y finalmente, la reconsideracion de la movilidad interna, priorizando el transporte ptblico y la
movilidad activa frente al vehiculo privado.
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Fig. 06 Propuesta de nuevo eje civico mar-montafia, reurbanizando y priorizando el transporte publico y la movilidad
activa. Elaboracién propia

Fig. 07 Micro-centralidad propuesta, en la que se genera un espacio-plaza con mayor mixticidad y servicios.
Elaboracion propia
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2.2. Conectar municipios. Estrategias de desarrollo en el ambito de Can Clota y Can Cervera
El segundo estudio se ubica entre los términos de Esplugues y L'Hospitalet de Llobregat, en un &mbito
atravesado por la Ronda. Y tiene como objetivo viabilizar dos sectores de planeamiento propuestos por el
PGM que por razones diversas no se han podido desarrollar. El Plan Parcial de Can Clota, que intentd
desarrollarse en dos ocasiones sin llegar a aprobacién definitiva y el de Can Cervera que pas6 a ser una
Area Residencial Estratégica del Plan Director Urbanistico del Baix Llobregat -aprobado en el afio 2009-
(en adelante ARE).? Esta se anul6 por sentencia en el afio 2014, debido a deficiencias en el proyecto de
urbanizacién y en el documento de viabilidad econémica.

En el afio 2017, el Ayuntamiento de Esplugues, solicité al AMB soporte técnico para estudiar la
problematica urbanistica del lugar y formular distintas alternativas de ordenacién. En el encargo se pone
de manifiesto la oportunidad de crecimiento que suponen estos sectores para el municipio y a la vez la alta
problematica urbanistica que han significado durante afios.

Fig. 08 Fotografia del ambito de estudio

En este ambito, el crecimiento urbano ha ido diluyendo la estructura territorial del lugar, haciendo
anénimo el territorio y llendndolo de usos periurbanos contrarios a la urbanidad (aparcamientos de
camiones, servicios técnicos, almacenes, etc.). Instalaciones que han alterado la orografia, canalizado los
antiguos cursos de agua y borrado el paisaje productivo (huertos aterrazados). Pero si una traza no ha
sabido leer el soporte territorial ha sido la Ronda. Su légica orbital, impone un trazado en diagonal y a
contrapendiente, que ha aumentado la presion y las perturbaciones antrépicas en un lugar ya de por si
complicado. Para poder vehicular estos dos sectores, el estudio propone releer el territorio que hay bajo
este paisaje transformado e interpretar la estructura urbana actual. Comprender el desarrollo urbanistico
ocurrido hasta el momento y vincular las nuevas propuestas de ordenacién a la estructura subyacente
descubierta.

Fig. 09 El antiguo torrente de En Ferré es el ultimo curso de agua que vierte directamente a la costa, por el lado sur del
llano. Elaboracién propia a partir de planos de informacién del Plan Director Urbanistico Metropolitano.
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Esplugues y 'Hospitalet se ubican en una posicién geografica interesante, justo en el giro del llano
barcelonés hacia el rio Llobregat, el primero en los tltimos relieves de Collserola y el segundo en la linea
del piedemonte. Aunque parezca un territorio sin estructura, si se estudia con detenimiento, desde el
soporte territorial y la lectura histérica, es posible entender cémo las diagonales trazadas, -caminos
romanos, carretera Real, ferrocarril, canal de la Infanta...- se corresponden con la historia geolégica del
lugar. Estas son infraestructuras que de una manera decidida van superando las suaves ondulaciones de
un territorio que todavia vierte al mar.

Los pequefos relieves se disponen perpendiculares a la costa y sostienen el desarrollo urbano previo a los
afios cincuenta, antes del boom urbanistico del area metropolitana. Por aquel entonces, la carretera que
unia Esplugues con I'Hospitalet discurria por una suave carena, ubicada entre dos torrentes, el de En Ferré
-actual parque de Els Torrents- y el de Can Clota-Can Cervera, ambos circundados por huertos, masias y
suelos productivos. La voraz actividad antrépica ha modificado por completo la forma urbana que existia
y la verticalidad de un territorio que desembocaba al mar se ha perdido.

Fig. 10 Evolucion del tramo situado entre los dos cascos historicos. Elaboracion propia a partir de los ortofotomapas de
1947 y 2016.

La propuesta pasa por hacer emerger los antiguos trazados del agua y reutilizarlos como conectores.
Extender el eje del parque de Els Torrents hasta I'Hospitalet y relacionar asi los dos ntcleos histéricos.

La construccion de este nuevo parque territorial y la ordenacion de su entorno se desarrollan siguiendo
tres estrategias: vaciar, iluminar y retejer. Vaciar es la manera de poder extender el parque, haciéndolo
pasar por debajo de la Ronda, y reconstruyendo la antigua cubeta de un torrente ahora convertido en
espacio publico. Iluminar es acondicionar con servicios y equipamientos los bordes de este nuevo
elemento territorial. Y finalmente, retejer es acercar el tejido urbano al nuevo borde, relacionando los dos
lados y haciendo visible el parque desde la propia ciudad.

Siguiendo la direccién del nuevo parque, el modelo busca recuperar la verticalidad perdida, proponiendo
varias lineas paralelas que van a armar esta parte del territorio. En primer lugar, un recorrido civico y
perimetral a la cota superior del parque, que lo hace visible a la ciudad y lo extiende, que se ensancha
creando plazas mirador en los puntos de cruce y que da acceso a los nuevos edificios proyectados.

En segundo lugar, la red rodada, dos vias principales -la carretera de Esplugues y la calle de Estronci- que

conectan la carretera Real con la Avenida de Josep Tarradellas en I'Hospitalet y que articulan las entradas
y salidas de la Ronda con la ciudad mediante el reconocimiento de la Avenida de la Electricidad.*
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El tejido urbano se apoya sobre estos ejes, creando unas plataformas edificables de unos 110-120 metros de
ancho. Estas, priorizan las fachadas al parque y a las vias principales enunciadas y dejan como secundarios
los alzados dispuestos en sentido este-oeste, considerados més permeables. Del mismo modo, la propuesta
hace un enorme esfuerzo por recoser transversalmente los dos lados del parque, introduciendo unos ejes
perpendiculares que pautadamente van uniendo los barrios de Can Clota con el de la Plana y el de Can
Cervera y Can Serra con el de Sant Feliu.

Fig.11 Maqueta de estado actual y modelo propuesto. Elaboracién propia

Las anteriores propuestas elaboradas para Can Clota y Can Cervera partian de un enfoque muy aislado y
endogédmico, sin preguntarse qué era lo mas conveniente para el territorio circundante. Aqui esté la
diferencia, en preguntarse por el lugar y en entender el soporte territorial. Solo de esta manera sera posible
garantizar una mejora que vaya mas all4 de los intereses particulares, que sea para el conjunto de la
poblacién.

Los sectores de planeamiento que el trabajo busca viabilizar deberan reconfigurarse tanto en su
delimitacién como en los aprovechamientos urbanisticos, mediante la redaccién de una modificacién del
PGM o incorporando las lineas estratégicas dentro de la propuesta del Plan Director Urbanistico
Metropolitano (en adelante PDUM).5 Con esta apuesta territorial, las actuaciones requeriran inversiones
sobre las infraestructuras existentes, fases temporales diferenciadas y financiamiento e intervenciones
sobre suelos ya consolidados.
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Fig. 12 Secciones del nuevo parque. Elaboracién propia.
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Fig. 14 Vista desde el nuevo parque al acueducto de Can Nyac. Elaboracién propia a partir de la visita de campo.
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2.3. Perfilar el limite urbano. Estudio para la ordenacién de los bordes del Papiol

Finalmente, el tercer estudio responde a una solicitud municipal que nace, en el afio 2018, de una doble
problematica. En primer lugar, el aislamiento que el nticleo urbano sufre en periodos de lluvias
torrenciales cuando su tnico acceso -por debajo de la autopista B-23- queda recurrentemente inundado,
cuestion que hace ineludible mejorar su conectividad con el territorio de la Vall Baixa del Llobregat y sus
vias de comunicacion principales. Para resolver esta condicién el PGM propuso una ronda viaria
segregada por el perfmetro de la vertiente norte del municipio cuyo trazado afectaba considerablemente el
conector ambiental de la riera de Batzacs.6

Por otro lado, el Papiol se asienta sobre una geologia singular que ha causado graves patologias en
algunas de sus casas. A raiz de esta condicién, en 1984 se realizé un informe geoldégico que bloqued
urbanisticamente casi todo el municipio.” La nueva diagnosis geoldgica, realizada en 2016 por el Instituto
Geografico y Geoldgico de Catalunya, abre nuevas posibilidades urbanisticas, especialmente relevantes en
la vertiente norte del niicleo donde se sitta el altimo gran espacio para el crecimiento. Esos sectores
urbanizables pueden replantearse, asi como su estructuracion viaria vinculada a una gran reserva de
conexioén con el exterior.

Hace falta una nueva estructura urbana que rompa el aislamiento municipal y formule un nuevo modelo
de crecimiento teniendo en cuenta la especificidad del lugar. A este respecto, el proyecto plantea una
estructura que combine dos tipos de movilidad, que relea las trazas histéricas del municipio y que
proponga nuevos espacios de oportunidad.

Fig. 15 Fotografia de la vertiente norte del nucleo del Papiol.

Nacido en los estribos de Collserola por una funcién basicamente defensiva -frontera entre la Catalunya
Nueva y Vieja-, el municipio vive entre dos unidades paisajisticas bien distintas: el llano aluvial del
Llobregat -paisaje productivo donde nace el canal de la infanta- y el parque natural que actiia como tel6n
de fondo.

El castillo del siglo XII se erige sobre una roca en lo mas alto del nticleo urbano sobre una carena que
desde la Sierra de En Rabassa desciende hacia el rio Llobregat, como una columna vertebral sobre la que
descansa el ntcleo urbano histérico. La vertiente sur de este relieve es mucho mas pronunciada que la
norte, antiguo territorio agricola limitrofe al parque natural, que ofrece posibilidades para futuros
desarrollos urbanos limitados al norte por el torrente de Batzacs.

A pesar de su condicién aparentemente aislada y de caracter rural, existe otro Papiol de escala
metropolitana. Aquel que debe entrelazarse con los municipios vecinos y con el gran corredor natural y de
infraestructuras que conforma el rio Llobregat. En origen el Papiol colgaba de la antigua carretera
medieval de Barcelona a la Caldes de Montbui, ahora conocida como C-1413, a posteriori llegé el tren y la
estacién como nuevo punto de enlace con el territorio. Y finalmente, aprovechando esta posicién aparecié
un pequefio barrio llamado Papiol de Baix de caracter industrial, una fachada al rio y al parque agrario
que se encuentra hoy aislado por las infraestructuras. Es un lugar pequefio, quizas decadente y sin
expectativas urbanisticas, pero que posee un enorme potencial para el municipio y la Vall Baixa.
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Fig. 16 Estructura primigenia del nucleo urbano del Papiol y relacion con el soporte fisico. Elaboracién propia a partir de
planimetrias historicas y la orografia.

El modelo urbanistico propuesto responde a las problematicas descritas, generando una nueva estructura
viaria y una nueva estructura civica. La primera propone nuevas conexiones hacia el poligono industrial
de las Argiles a modo de anillo que conecta las partes altas del municipio con la carretera C-1413 y el
Papiol de Baix. En consecuencia, se desvanece la necesidad de la reserva viaria hecha por el PGM
replanteando su caracter de via segregada a calle local y liberando el conector ambiental de Batzacs.

La segunda, la estructura civica, relee las posibilidades de este territorio y enlaza sus puntos mas
singulares mediante un esquema en forma de arpa que genera dos nuevos recorridos: un parque ambiental
que resigue el torrente de Batzacs y el Cami dels Colors,® un nuevo eje civico que discurre por la vertiente
sur del municipio. Ambos conectan Collserola con el suelo agricola del llano aluvial. Finalmente, de estos
ejes longitudinales, cuelgan una serie de ramas que coinciden con las subcarenas que ofrece el territorio y
con los caminos antiguos que llevan a las masias histéricas de Can Joana, Can Minguet y Ca n’Esteve de la
Font, reforzando de esta manera la ordenacion futura.

Fig. 17 Propuesta de estructura civica planteada para el Papiol. Elaboracién propia
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De este esquema surgen dos &mbitos de oportunidad, uno a escala territorial y otro local. El proyecto
metropolitano, pasa por priorizar la conectividad del Papiol sobre la C-1413 y reconsiderar este eje como
una avenida paisajistica que partiendo de Molins llega a Rubi bordeando los limites de Collserola. La
carretera acttia como un hilo conductor de pequefios hitos que, de una forma intermitente, van
introduciendo programa -actividad econémica y equipamientos-y reconociendo el patrimonio
arquitecténico vinculado a la via y al canal de la Infanta. En la estaciéon aparece una nueva plaza, de la
metrépolis que redescubre el rio y abre un nuevo frente urbano articulado que potenciara a la
regeneracion del Papiol de Baix.

El desarrollo de la vertiente norte —proyecto local- cambia el modelo de crecimiento respecto a lo
planificado hasta el momento. Ante un modelo basado en la creacién de una ronda perimetral que mejora
la accesibilidad y actda de limite de contencién, se propone crear un espacio membrana -hibrido- entre el
sistema urbano y el agroforestal. Una franja de transicién que de manera gradual va diluyendo el tejido
edificado para convertirse en un sistema de espacios libres, abiertos y productivos. Asi, la ordenacién se
acomoda al soporte territorial mediante un sistema de calles que a modo de pentagrama traza cinco
caminos que se adaptan a la orografia y quedan anclados al anillo viario municipal. Ademas, la estructura
propone una serie de pasajes, escaleras y plazas sobre las cuerdas de la estructura civica del arpa que
religan mas estrechamente la propuesta, conectan el nuevo barrio con el nidcleo medieval, abren la
ordenacién al paisaje con espacios mirador y articulan intensidad urbana con pequefios ntcleos rurales
entorno a las masias existentes.

Asi pues, de nuevo, incorporar la estructura subyacente de territorio ayuda a entender su identidad y a
proyectar, atribuir un rol metropolitano al municipio a la vez que potenciar su singularidad y
especificidad.

La ejecucién de este nuevo modelo varia en funcién del ambito de oportunidad, el proyecto metropolitano
(C-1413) debera incorporar la propuesta al PDUM y/ o establecer una estrategia pluri-municipal que
permita dar continuidad a este rosario. Mientras que el proyecto local (barrio en la vertiente norte) a través
de una modificacién del PGM reconsiderara el limite urbano y los aprovechamientos y sectores vigentes.
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Fig. 19 Diagrama conceptual de la membrana para la reordenacion de los sectores urbanizables. Elaboracion propia.

272



Fig. 21 Ordenacion detallada de los espacios libres intersticiales (plazas, jardines publicos, huertos, patios).
Elaboracion propia.

Fig. 22 Visualizacién y seccion de una de las plazas mirador. En la seccién se observa el tratamiento mas blando de la
plaza respecto al resto del borde urbano.
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3. Sintesis del proceso

A partir de estos tres proyectos, es posible extraer aquellos aspectos comunes que han sido claves en su
desarrollo y que podrian ser aplicados en otros casos y lugares. Los resultados llevan a pensar que
representar el territorio de una manera intencionada, es esencial para su compresion y disefio. Esta
aproximacion debe introducir y potenciar la escala territorial y vincularla con la escala local.

Esa actitud ambiciosa y sensible permite generar nuevos modelos urbanos que desbordan el encargo
inicial ofreciendo una visién que va mucho mas alla. Un relato que afianza el interés ptblico
imprescindible para toda actuacién urbanistica.

3.1. La importancia del dibujo

La diferencia entre describir y leer se encuentra en la interpretacién, en el sentido que toma el texto o el
grafico que se analiza. Asi pues, las aproximaciones realizadas en los tres casos nunca han sido meramente
descriptivas o analiticas. Siempre han intentado realizar un acercamiento deliberado al territorio -grafico e
histérico- e intencionado en su representacion.

En un momento en el que disponemos de mas informacién que nunca sobre cualquier aspecto de la
realidad, es necesario rehuir la visién aséptica multicapa y llana de la misma. Todas las valiosas
aportaciones que nos da la técnica (big data, estudios precedentes, etc.) no son suficientes, si no son
digeridas y enjuiciadas. Conviene confiar en la fuerza expresiva del dibujo, volver a pensar y representar
con la mano.

En proceso de exploracién grafica es necesario abordar tres cuestiones basicas:

El ambito

El 4mbito tiene que combinar la escala local con la territorial, centrandose en el objeto de reflexién y
describiéndolo partir de las relaciones que se establecen con el territorio. Adicionalmente, ese cambio de
lente (interescalaridad) permite leer a la vez la estructura fisica del lugar (sin ser simplificadora) y el tejido
urbano que se ha ido desarrollando. En este sentido, la correcta eleccion de las escalas de dibujo y su
intencionada orientacion son fundamentales y suponen un primer paso propositivo que condicionaré los
siguientes.

Reconocer y escoger

El siguiente reto del dibujo se centra en la decisién de lo que se va a plasmar. Diferenciar aquello que se
quiere acentuar o realzar, de aquello que reclama ser neutro o incluso obviado. Para poder entender un
territorio tan complejo como el metropolitano, la representacion debe destacar aquellos elementos que
hacen més facil la lectura (los elementos estructurales) y anticipar aquello que va a ser objeto de discusion.
Por otro lado, hay elementos que no participan de esa lectura intencionada, porque la confunden e incluso
la distorsionan.

Recursos graficos

A partir de esa seleccion, los recursos graficos utilizados serdn aquellos que permitan una interpretacion
clara y jerarquica y direccional en la lectura. Segtn el criterio gréfico, determinados elementos son
redibujados incrementando su expresividad para hacer mas evidente la lectura. La sintesis gréafica no
puede entenderse como una simplificacién de la realidad y en ese sentido la representacién siempre
intenta ser meticulosa, cuidada y detallada. Una lectura que sintetiza, pero conserva la riqueza de
patrones, medidas, formas y densidades, que inundan nuestras ciudades.

Estas tres cadenas de decisiones permiten hacer un dibujo ni banal, ni automatico, todo lo contrario.

Permiten dar a conocer -leer- los elementos que construyen la identidad del territorio, el soporte y la
intervencion (Barba, 1982).
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Fig. 23 Andlisis de la evolucion antrépica del entorno de las vias segregadas que recorren el Delta del Llobregat, para
la propuesta de modelo de Castelldefels. Elaboracién propia a partir de comparar los ortofotomapas de 1992 -2016.
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Fig.24 Investigacion sobre nuevos modelos territoriales en el ambito de la B-30 y la C-1413. Elaboracién propia a partir
del ortofotomapa del afio 2016.

3.2. Construir un relato comprensivo del territorio

Soporte e intervencién vienen a definir la estructura del lugar. El soporte es la matriz biofisica y ambiental
y la intervencién son aquellos elementos y acciones que alteran las condiciones de ese soporte territorial
(Barba, 1982). En la historia de las transformaciones del lugar, el hombre siempre ha dejado sefiales fisicas:
la parcelacién, los caminos, los movimientos de tierra, la construccién, etc. Pero hay una gran diferencia
entre aquello que ocurrié hasta la ciudad industrial, y aquello mas reciente de la ciudad moderna, en
permanente conflicto y cambio. Se perdi6 el dominio del espacio (Barba, 1982).
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Por esa razén conviene analizar, como minimo, dos generaciones de formas urbanas. Solo si se entiende y
se pone en relacion estas tres miradas (soporte, origen y explosion) sera posible estructurar nuestra ciudad
contemporanea y discernir entre lo estratégico y lo superfluo.

El soporte territorial, la base del proyecto

El analisis de la orografia permite ver cudles son las cumbres y puntos bajos del relieve, pendientes,
orientacién, asoleamiento, etc. e identificar hitos y areas visualmente conectadas. Del mismo modo que la
geologia nos explica los materiales del subsuelo, pero sobre todo la historia antigua del lugar. De esta
primera mirada surge el plano geomorfolégico, que pone el acento en lineas y areas del territorio que
tienen un valor singular, clarificando su geometria y explicitando las emergencias formales. Un primer
dibujo que reconstruye aquello que ha desaparecido, como los antiguos torrentes de Castelldefels, que a
aun habiendo sido canalizados, ofrecen -ahora como calles- una rasante idénea para funcionar como
nuevos ejes urbanos.

La orografia y la geologia explican por qué los humedales del Delta del Llobregat se corresponden con los
antiguos trazados del rio, que el antiguo camino a Valencia (actual B-210) en tiempos remotos fue la linea
de costa o que el torrente que unia Esplugues con I'Hospitalet era el dltimo que vertia al mar por el lado
sur del llano de Barcelona.

La ciudad moderna ha ignorado la matriz biofisica, relieve y agua han desaparecido bajo un manto de
edificaciones y solo mediante la reconstruccién del soporte territorial podremos entender la estructura
primigenia del lugar y proponer un nuevo modelo urbano. He ahi su importancia. Se trata pues de generar
la base de un nuevo proyecto, un documento que convierta esa comprensién en propuesta.
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Fig. 25 Analisis del paisaje del Delta de Llobregat a mediados del siglo XX, para la propuesta de modelo de
Castelldefels. Elaboracién propia a partir del Catalogo de Paisaje de la Region Metropolitana de Barcelona y del
ortofotomapa de 1947.
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Fig. 26 Diagnosis del territorio ubicado entre Martorell y Abrera en relacion al Plan Director Urbanistico de
Infraestructuras de la rétula de Martorell-Abrera. Elaboracién propia a partir del ortofotomapa histérico del afio 1956 y el
catastro de principios del siglo XX.

Origen de los asentamientos urbanos

Hay que desvelar el territorio metropolitano para recomponer el momento fundacional de la ciudad
moderna, antes de la explosién urbanistica que olvidé el soporte fisico. Para ello es necesaria una lectura
grafica e histérica, para entender cudles fueron esas primeras trazas y acciones que colonizaron
inicialmente el territorio.

Estas primeras transformaciones, comprendian el sentido del lugar, lo transformaban sin desafios y a
escala humana. ;Dénde tenian que producirse los primeros asentamientos? accesibles a la vez que
protegidos y cercanos al agua. ;Cudles eran los caminos que conectaban los diferentes nticleos? aquellos
que lefan el territorio de forma honesta y comprensible.

Mediante el andlisis de lineas, tramas y voliimenes y entendiendo su vinculacién con el soporte territorial
y su historia, es posible explicar por qué los dos ntcleos antiguos de Castelldefels (el interior fundacional y
el de pescadores) quedan desfasados debido al antiguo estanque de Murtra que se desecé en el s. XVIII.
Asi mismo, que el tramo entre Esplugues y L'Hospitalet se estructuraba mediante una serie suaves carenas
y valles que sostenian la antropizacién del lugar en una marcada verticalidad hoy desdibujada. También
que el andlisis del parcelario rastico del Papiol es importante porque explica cémo los usos del territorio
fueron aprovechando las pendientes del suelo y cémo su propiedad pudo condicionar la formacién de un
tipo de paisaje identitario.

Historicamente el lugar se modificaba sin perder su esencia y ese es el escenario que se ha querido

reconstruir. Aquel que nos permite encontrar la identidad, recomponer lo histérico, no tanto para
recuperarlo nostalgicamente, si no como guia de una futura intervencioén.
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Fig. 28 Investigacion sobre nuevos modelos territoriales en el ambito de la B-30 y la C-1413. Elaboracion propia a partir
del ortofotomapa historico del afio 1956 y la altimetria del lugar.
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Explosién de nuevas formas urbanas

El territorio metropolitano crecié vertiginosamente en la segunda mitad del SXX generando nuevos tejidos
urbanos desvinculados, perdiendo toda légica de intervencién y escondiendo el soporte territorial.
Descubierta la génesis de lugar, debemos leer esta segunda generacién de transformaciones urbanas.
Enlazar pasado y presente para entender cémo hemos evolucionado.

Se establece aqui el interés por comprender como se desarroll6 la ciudad moderna. Un conocimiento que
es necesario para poder dar un nuevo sentido a aquello que parece no tener relato ni estructura. En esta
tercera mirada, representar el territorio contemporaneo es entender sus transformaciones, dinamicas,
aquello que es intangible, las nuevas relaciones sociales, etc. Detectar oportunidades mas o menos
explicitas que la ciudad contemporéanea ofrece para poder entretejerlas con el soporte territorial.

Esta lectura pausada que descubre lo ocurrido en los tltimos afios, ha permitido deducir el porqué de
algunos vacios urbanos -como Can Aymerich en Castelldefels-, porqué determinadas reservas viarias -que
nada tienen que ver con la geomorfologia del lugar- han generado grandes expectativas de desarrollo,
como por ejemplo la Ronda y la Avenida de la Electricidad en Can Clota y Can Cervera, o cémo el
despertar del turismo y la huida de la ciudad compacta generaron nuevas tipologias urbanas que
ocuparon la periferia al parecer sin sentido ni orden.

Construir un relato comprensivo, es intentar controlar y comprender qué ocurrié a lo largo de estos afios.
No es solo una cuestion de dispersién, sino de cambio de escala y velocidad. Durante los afios cincuenta y
sesenta, “periodo mds negro de la evolucion urbana de este territorio” (Esteban, 2007:248), la transformacién del
lugar se caracteriz6é por un crecimiento demografico muy fuerte, por unas mejoras técnicas que desafiaron
el respeto al lugar, por la falta de control de las actuaciones urbanisticas y por la incapacidad de prever la
situaciéon venidera.

Fig. 30 Programa Europeo Urbact, proyecto RiConnect (Rethinking mobility infrastructure). Elaboracién propia.
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3.3. Nuevos modelos de estructura urbana, una herramienta urbanistica

La sociedad actual se enfrenta al reto de intentar dar respuestas inmediatas y acertadas al ritmo frenético
propio de nuestro tiempo. Por otro lado, el planeamiento se entronca directamente con el denso y lento
cuerpo juridico que, a pesar de intentar actualizarse través de arduas modificaciones, queda pronto
desfasado. Hacen falta herramientas urbanisticas mas eficaces y flexibles para dar una respuesta certera al
inmediatismo e incertidumbre actual. Para aumentar su perdurabilidad, se necesitan apuestas que
trasciendan la asertividad y seguridad juridica.

Nuevas apuestas conceptuales que se sinteticen en un dibujo claro y en pocas palabras, que sean
comprensibles para todos. Nuevos marcos de accién que trasciendan los colores politicos para desarrollar
una gestion estratégica capaz de organizar y mejorar la ciudad a corto, medio y largo plazo. Una nueva
lectura también para empoderar a la ciudadania en la mejora de nuestras ciudades. Modelos de estructura
urbana o “semillas urbanas” para germinar nuevos procesos evolutivos y que se adapten a las
imprevisibles necesidades venideras.?

Definicién del modelo de estructura

Su cartografia tiene que fijar aquellas trazas estructurantes subyacentes que combinan un 6ptimo rol
multiescalar (local, municipal, metropolitano) y una redundancia funcional (movilidad, ocio,
infraestructura verde, servicios de proximidad).

Necesita solidez técnica y consenso territorial (técnico, politico, ciudadano...) para fomentar su
corresponsabilizacién. Para conseguirlo hace falta que sea también sencilla, y si conviene metaférica para
poder ser asumida mentalmente por la ciudadania, por ejemplo, la propuesta elaborada por el AMB en el
afio 2014 para Santa Coloma de Gramanet se bautizé como la “Pinta Verda” en relacién con la morfologia
del esquema propuesto.!? Debe ser sintética, discriminando aquellos aspectos colaterales y centrandose en
lo esencial. En este sentido, tiene que ser flexible para poder soportar cambios y ajustes en su concreciéon
sin que se altere su sentido, naturaleza, ni funcion esencial. Si es versatil permitirad que pueda acoger una
gran promiscuidad de usos y funciones.

Para facilitar su viabilidad, un atributo necesario es poseer una taxonomia divisible que permita
descomponer el desarrollo en proyectos y actuaciones mas acotadas econdémica y temporalmente.
Finalmente, no olvidar incorporar funciones paisajisticas y ambientales que ayudaran a conseguir una
ciudad maés sostenible y atractiva, minimizando la demanda de recursos y la generacién de externalidades.

Los tres estudios formulados distan en sus objetivos de partida y en sus soluciones finales, pero tienen el
comun denominador del proceso y esta herramienta urbanistica (generar nuevos modelos de estructura).
Fruto de esta triple mirada -soporte, ciudad primigenia y desarrollo actual- los casos de estudio han
elaborado nuevos modelos urbanos basados en la estructura subyacente del lugar. Proyectando y creando
nuevas estructuras que puedan vehicular el interés publico y el acierto de futuras actuaciones.

Cada uno de estos modelos, tiene una doble funcién dependiendo de la escala, la territorial que ayuda a
organizar el lugar y a asignar un rol metropolitano a cada uno de estos municipios y la local, mas cercana
y de detalle, pero no por ello menos estructural.

A escala territorial el modelo urbano de Castelldefels, busca conectar el macizo del Garraf con el litoral,
mediante un esquema en forma de “pinta” que recompone las antiguas trazas del agua como nuevos ejes
civicos mar-montafia. Mientras que, a escala local, la propuesta jerarquiza un manto homogéneo de
urbanizaciones que carecen de especificidad y servicios. En Esplugues y 'Hospitalet, el modelo urbano
también conjuga esta doble aproximacioén, la propuesta territorial surge con el eje civico del parque y la
local con el acercamiento de la ciudad a éste, relacionando y cosiendo transversalmente los dos lados de la
actual fractura.

Finalmente en el Papiol, la gran escala pasa por conectar el nticleo urbano con el territorio de la Vall Baixa
mediante el solape de dos esquemas, el rodado y el civico. En cambio, a escala local, la propuesta define
un nuevo limite, un barrio ubicado entre lo rural y lo urbano. Un espacio de transicion que quizas sea
replicable en otros territorios metropolitanos.
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Fig. 31 Esquema del modelo urbano propuesto para el ambito de la vertiente norte del Papiol. Elaboracién propia.

Fig. 32 Investigacién sobre nuevos modelos territoriales en el ambito de la B-30 y la C-1413. Elaboracion propia a partir
de la cartografia del PDUM.

Desarrollo del modelo

A partir de esos criterios definidores, es importante remarcar que el objetivo de la propuesta de modelo de
estructura no es exclusivamente ejecutarse, mediante un proyecto de urbanizacién, reordenacién, etc. Ese
seria un resultado directo, inmediato y estanco, lo que se pretende aqui es desplegar otras iniciativas o
miradas que complementen y enriquezcan el modelo.
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Racionalizar la organizacién de la movilidad del transporte ptblico, por ejemplo, no es una actuacién que
deba establecerse en el modelo de estructura, pero sin duda seria una derivada adecuada para su
desarrollo. Esto sucede en Castelldefels y en Santa Coloma. Ese efecto multiplicador es el objetivo
fundamental. No se trata s6lo de resolver el problema econémico municipal derivado del riesgo de las
expropiaciones si no de desplegar al maximo las posibilidades del territorio.

A nivel urbanistico, precisamos de instrumentos de planeamiento que atiendan a diferentes capacidades y
escalas: planes de mejora urbana de pequefa escala, que aborden la gestién y el detalle desde el encaje del
lugar; planes especiales que profundicen en los criterios de disefio y regulacién urbana a la escala de
barrio; modificaciones de planes generales que ajusten los componentes estructurantes de una ciudad y
desplacen reservas obsoletas a lugares articuladores; hasta la incorporacién de estos componentes al
PDUM para blindar su perdurabilidad y priorizar su desarrollo.

La continuidad de los tres estudios queda garantizada a través de dos posibles vias: mediante
modificaciones puntuales del PGM que consoliden y concreten las propuestas esbozadas, o con la
incorporacién de sus lineas maestras al PDUM, dos opciones muy distintas en cuanto a detalle y
concrecion pero que comparten la propuesta estructural y el interés publico de la ordenacién.

Ademas, algunos fragmentos de los modelos de estructura también pueden desarrollarse en paralelo a la
planificacién urbanistica: proyectos de espacio publico; la transformacién o integracién de infraestructuras
para hacerlas mas permeables; nuevas ordenanzas para el uso del espacio publico; programas de estimulo
para intensificacién de ciertas plantas bajas; la eficiencia energética del parque inmobiliario; e incluso el
impulso de iniciativas ciudadanas; entre otras.

Por ultimo, el nuevo relato, posibilita multiplicar también las escalas de inversién. La escala
supramunicipal inherente, refuerza el papel de la administracién metropolitana para su desarrollo. Pero es
también una manera de optar a potentes inversiones europeas que a menudo se han centrado en grandes
proyectos para grandes ciudades. Por ejemplo, la inversiéon europea (EDUSI) para el desarrollo del Plan
Pinta Verda en Santa Coloma de Gramenet.

Tanto la fragmentabilidad de la estructura, como la multiplicidad y transversalidad de nuevas derivadas,
es poderosa, pero debe contar con un liderazgo técnico y politico. Poder orientar, coordinar y jerarquizar
para ofrecer una hoja de ruta estratégica -pero también abordable- es clave.

“ b
o

Fig. 33 Esquema del desarrollo del modelo de Can Clota y Can Cervera, en el que se establecen las fases de actuacion
(franja inferior), tipos de actuaciones y futuros sectores de desarrollo urbanistico (franja superior). Elaboracién propia.
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Fig. 34 Programa Europeo Urbact, proyecto RiConnect (Rethinking mobility infrastructure). Diagrama lineas de trabajo
respecto como repensar las infraestructuras de movilidad. Elaboracién propia

4. Hemos de volver al lugar y volver a mirar.

Vivimos inmersos en el ingente e inmediato maremagnum digital de la informacién. Debemos aprender a
seleccionar, relacionar y digerir para convertir datos en conocimiento. Hora, mas que nunca, es necesario
el lapiz, para interpretar y hacer emerger aquello que es esencial. Aquello que nos enraizara con el lugar,
con su identidad para afrontar el futuro con mayor seguridad.

Notas

1.

2.

10.

El frente maritimo de Castelldefels aun siendo un gran espacio libre para los ciudadanos, al tener consideracion de
sistema litoral no computa como dotacién de espacio libre.

El AMB ha realizado un proyecto de integracion urbana y mejora de la carretera C-245. El proyecto apuesta por la
pacificacion de la via y dar prioridad al transporte publico y a la bicicleta en detrimento del coche privado.

El Area Residencial Estratégica de Can Cervera formaba parte del Plan Director Urbanistico de las Areas
Residenciales del ambito del Baix Llobregat aprobado definitivamente el 13 de marzo del afio 2009.

La Avenida de la Electricidad es una reserva viaria prevista por el PGM del afio 1976, que pretende unir desde
Torrassa-Collbanc hasta la Avenida de Cornella de Esplugues, actualmente se encuentra parcialmente ejecutada.

El Plan Director Urbanistico Metropolitano es la herramienta que debe permitir revisar y actualizar el modelo
urbano del drea metropolitana de Barcelona durante los préximos afios, teniendo en cuenta las necesidades y
diferencias de todos los municipios que la forman y tratando cuestiones tan importantes como la sostenibilidad
ambiental, la dinamizacién urbana, la movilidad sostenible y la competitividad econémica.

La riera de Batzacs esta reconocida en el Plan Territorial Metropolitano de Barcelona (aprobado el 20 de abril del
afio 2010) como conector ambiental a proteger y potenciar.

En el Papiol, los movimientos de tierra han desencadenado patologias significativas en un gran niamero de
edificaciones. En el afio 1984, se solicit6 al Servicio Geolégico de Cataluia la elaboracién del informe "el riesgo
geoldgico en el término municipal del Papiol" que contenia el mapa de riesgos geoldgicos del municipio. Este mapa
mostraba que buena parte del casco urbano se situaba en una zona de riesgo alto y medio, congelando el desarrollo
urbanistico del municipio. Recientemente, diciembre de 2016, se ha actualizado este mapa, con una reduccién del
riesgo otorgado.

El Cami dels Colors es un itinerario civico que sirve de acceso a la estacién y remate urbano por la vertiente sud del
Papiol. Su desarrollo se ha vehiculado mediante una modificacién del PGM y proyectos de reurbanizacién
coliderados por el AMB y el Ayuntamiento.

Semilla Urbana es un concepto generado por los arquitectos Isabel Tomé y Jordi Peralta que sintetiza una praxis
alineada con el presente articulo y teorizada en el “Taller Propuestas para un urbanismo evolutivo”, realizado
durante el Encuentro de Arquitecturas Colectivas de 2019 en Mallorca.

El Plan “ la Pinta Verda” es un documento -redactado por el AMB- que propone un nuevo modelo urbanistico para
Santa Coloma de Gramenet y que se ha desarrollado mediante proyectos de urbanizacién y una Modificacién del
PGM aprobada en 2017.
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Espana

Mientras discutiamos sobre la manzanay el
bloque... Formay efectos de la agrupacion
de vivienda colectiva caracteristica de la
burbuja inmobiliaria madrilefia

Patxi J. Lamiquiz Daudén,

Javier Gonzalez Lopez, Julio Pozueta
Echavarri, Luis Carvajal Palanca

Espafa

Ciudad superpuesta: la persistencia
de las formas urbanas en Vitoria
Flavia Ribeiro Botechia,

Mavria Isabel Villac

Brasil

A syntactical understanding of Valencia’s
growth and metropolitan interactions
inthe second half of the 20th century
Diego Laguia, Antonio Moya Latorre

Espana

La construccion de una cultura urbanistica
contemporanea: PARIS PROJET
Fernando Aguilar, Francesc Peremiquel

Espana

Avances para la historiade la
urbanizacion popular. Una mirada
desde la ciudad de México
Héctor Quiroz

Meéxico

Formaurbanay culturas urbanisticas:
tensiones en el modo de produccion
del espacio en la Ciudad de México
durante el siglo XX

Erika Angélica Alcantar Garcia

Meéxico
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Pais

Nuevas teorias de las formas urbanas

y suimpacto enla educacion, enlos
proyectos urbanosy en el uso social

delas ciudades

Josep Muntaiola Thornberg, Magda
Saura, Yuraima Martin, Sara Molhariiio,
Josue Nathan, Fernando Espdsito

Espana

Morfologiay regeneracion urbana
integrada. Experiencias del taller de
urbanismo en la Universidad de Zaragoza
Raimundo Bambo, Pablo de la Cal
Nicolas, Isabel Ezquerra,

Sergio Garcia-Pérez, Javier Monclus

Espafa

Cartografias para el analisis de los
espacios publicos: experiencias docentes
paralainnovacion metodoldgica

Marina Jiménez, Maria A. Castrillo

Espafa

Rol critico de la formacion

urbana en la universidad publica
Damasia Julianes, Ariel Jinchuk,
Diego Victorica

Argentina

El dibujo urbano de los nuevos
circumcampus de Boston, Parisy
Hong-Kong, hacia un bienestar sostenible
Jesus Esquinas-Dessy,

Isabel Zaragoza, Paula Esquinas
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VOL. 8

A4.BASES DEL PROYECTO
URBANO Y TERRITORIAL:
FORMAY ESTRUCTURA

Lalectura del territorio como herramienta
de proyecto. Propuestas de estructura
urbana basadas en el soporte territorial
Anna Majoral, Jordi Peralta,

Gavina Corbetta

Espana

Airregularidade na regularidade:
padrdes de crescimento urbano nas
cidades-satélite de Brasilia — o caso
de Sobradinholll

Patricia Martins Assreuy,

Valério Augusto Soares de Medeiros

Brasil

Morfogénesis y reconfiguracion territorial
de las areas metropolitanas espafnolas
Gwendoline de Oliveira Neves

Espana

La metropolis no urbanizada.

Paisajes metabdlicos y vacios

urbanos en Estocolmo

Adria Carbonell, Roi Salgueiro Barrio

Suecia
y USA

Publicado en
revista ACE

Un retorno al orden geografico
como recurso Ante la acumulacion
de parcelaciones de vivienda aislada
Angel Martin Ramos, Joan Florit
Femenias, Ignasi Rincon Riquelme

Espana

La antigua estructura territorial

en Galicia como soporte.

Las estructuras invariables del territorio
Maria Concepcion Garcia Garcia

Espana

La infraestructura verde como reto
en la ciudad contemporanea.
Analisis cartografico parala ciudad
de Barcelona: enfoques y matices
Monica Batalla

Espana

Las urbanizaciones dispersas

en el ambito metropolitano,
contemporizaciony reconduccion
Marcela Balliano, Lau Maluquer

Espafa

Déficit de permeabilidad en

los bordesy subutilizacion de parques
metropolitanos. Analisis comparativo
de once parques de Quito

Ana Belén Suarez, Gabriela Naranjo

Ecuador
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Pais

Postevaluacion de proyectos de urbanismo
paisajistico. La recuperacion de las riberas
del Ebroen Zaragoza

Pilar Sopena

Espana

La ciudad minima. Rastros de

urbanidad alo largo del Ebro

Arnau Tihena Ramos,

Stefano Cortellaro, Jordi Sarda Ferran,
Josep Maria Solé Gras

Espafa

#Calle Metropolitana? El espacio inter-
medio como consolidacion morfolégica
Joao Silva Leite

Portugal

“Forma Urbis LAB” and the Morphological
Atlas of Portuguese City
Seérgio Fernandes

Portugal

El bus también existe. Estudio de

las lineas de buses urbanos de Quito.
Abandonosy oportunidades

Diego Vinicio Salgado Poveda

Ecuador

Infraestructuras viarias como
espacios proyectuales: la avenida
Brasil, en Rio de Janeiro

Pedro Barreto de Moraes

Brasil

Viasy entrevias. Atributos y compromisos
del distrito industrial de Tarragona
Juan Manuel Zaguirre Fernandez
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Eltejido residencial en la transformacion

urbana de ciudades intermedias
de la Region Metropolitana

de Barcelona (1980-2020)
Joan A. Fortuny Vila,
Francesc Peremiquel Lluch

Espana

Campos Dos Goytacazes:
atransformacéao daforma urbana
na construcao da cidade

Lidia M. T. Martins

Brasil

Descodificar a fragmentacéo urbana:
uma leitura morfogénica de processos
de (sub)urbanizagéo nalinha de Sintra
(Area Metropolitana de Lisboa)

Jodo Rafael Santos

Portugal

Morfologias cohabitativas. Tejidos
urbano-habitacionales a partirde

lo comun en Buenos Aires (Argentina)
Victor Franco Lopez,

Mora Rosende, Blanca Romo,
Juana Marti, Caterina Furst

Argentina

Dinamicas de transformacion del tejido
urbano residencial de Madrid: trama
residencial versus trama urbana
Javier Barros Guerton,

José Maria Ezquiaga Dominguez

Espana

Sobre densidades y formas urbanas.
Analisis de cuatro poligonos en los
barrios de la primera periferia
residencial de Zaragoza

Isabel Ezquerra

Espana

Hacia tramas residenciales

de media densidad: el caso de las
areas periurbanas mediterraneas
Andrés Martinez, Marjan Sansen

Francia

Aprovechamiento del suelo para
la edificacion en altura. Caso del Eje

Urbano Orddiez Lasso, Cuenca-Ecuador

Daniela Benenaula, Jaime Andrango,
Victor Fernando Pauta Calle

Ecuador
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Procesos de ocupacion formal en Ladera. Colombia
Analisis del crecimiento urbano del sector

El Poblado, Medellin

Julian Marin Ospina

Proyectar lavida en el centro. Espafa
La formacion del futuro centro

urbano de Lliga d’Amunt

Anna Peralta, Isabel Suarez,

Raquel Vela

Regeneracion urbana de los pequerios Espana
municipios del medio rural: innovacion

morfoldgicay activacion del mercado

de vivienda

Juan Luis de las Rivas Sanz,

Miguel Fernandez Maroto,

Maria A. Castrillo Romon

Puertas al paisaje: laatencionalainterac- Espafia
cion entre forma urbanay territorial

en pequefios municipios del medio rural

Marina Jiménez, Luis Santos y Ganges

Mas alla del shopping center. Argentina
Estructuray transformacion

del comercio minorista en la Region

Metropolitana de Buenos Aires

Lorena Vecslir, Florencia Sciutto
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VOL.10

A4.BASES DEL PROYECTO
URBANO Y TERRITORIAL:
FORMAY ESTRUCTURA

El metabolismo econdmico

de los servicios publicos y la forma urbana
Francisco Javier Garrido Jiménez,
Francesc Magrinya Torner,

Mavria del Consuelo del Moral Avila

Espana

Publicado en
revista ACE

Hacia un campus verde,

inclusivo, sensible y saludable.

Miguel Mayorga, Maria Pia Fontana,
Alba Arboix

Espana

10+1 principios del espacio publico

parala era postcoronavirus. A través

de un proyecto: La Campa de La Teixonera
Javi Zaldivar

Espana

Centralidad y transformacion del tejido
urbano: la evolucion de la plaza del
Ayuntamiento de Valencia (1884-1929)
Gonzalo Vicente-Almazan Pérez

de Petinto, Luis Alonso de Armifio Pérez

Espafa

Aspectos de la configuracion fisica
en el uso social del espacio publico
de bloque abierto. Tres poligonos
de la cuidad de Sevilla.

Eduardo Espinosa Sanchez

Espana

Senales del miedo en la ciudad:
percepcion del entorno inmediato
alos barrios cerrados en Costa Rica
Karla Barrantes Chaves

Reino
Unido

Formay sentido del espacio publico:
unalectura morfoldgica

delaciudad informal

Deborah C. Lefosse, Rosalba Belibani

[talia

Evolucion de los puentes del antiguo
cauce del rio Turia. Origenesy efectos
sobre el desarrollo de la ciudad
Montiel Dura Aras, Eric Gielen,
José Sergio Palencia Jiménez

Espafa

Buenos Aires: forma, escala, metropolis
Ceésar Jaimes

Argentina
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Reintegracion del objeto obsoleto Ecuador
alatramaurbana. Herramienta

para el analisis de edificaciones

endesuso en la ciudad de Quito

Juan Sebastian Cardona Maldonado,

Gabriela Naranjo Serrano

Patrimonio, proyectoy ciudad. Chile
Estudio de fuentes parala reconstruccion

de cuatro casos de transformacion

sostenible en el centro de Santiago

Elvira Perez, Christian Saavedra
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Volumen Comunicacién / Autor Pais
VOL. 11 Las necesidades de la poblacion metropo-  Espafia
AS. BASES DE litana desde las tramas residenciales.

LA PLANIFICACION,
PROGRAMA, PROYECTO,
GESTION

Las dotaciones socioambientales:
vivienda, equipamientos y espacios verdes
Alexandra Quesada, Mireia Peris,
Merce Gonzalez, Elena Castella, Judith
Recio, Laia Molist, Mariona Figueras

Sociografias del espacio urbano contem- Espana
poraneo, estudios iniciales sobre la repre-

sentacion de las estructuras relacionales

que conforman la vida social

Xabier Artazcoz Garcia

(Re) pensando el proyecto de Ciudad Peru
Pachacutec: estrategias para

el fortalecimiento de la ciudad

Jean Paul Sihuenta

Gestion metropolitanaintegrada. Espana
Avances, limitacionesy potencialidades

en la definicion de politicas publicas para

el Area Metropolitana de Mendoza

Pilar Biedma, Domingo Sanchez

Fuentes, Gabriela Pastor

Criteri e metodi per la pianificazione inter- [talia
comunale nell’area metropolitana romana
Carmela Mariano, Laura Ricci,

Carlo Valorani

La recomposicion de las metropolis sur- Espafa
gidas de la expansion urbana descontro-

lada: hacia una estrategia para transicion

ecoldgica de la Region Metropolitana de

Madrid 2030

Alexandra Delgado Jiménez

Vision de la metropolizacion Brasil
de ciudad media brasilena

Fabricio Longhi Bernardes, Alcindo

Neckel, Henrique Aniceto Kujawa,

Marcos Oliveira, Tania Michel Fuga,

Carolina Dario

El encaje entre las zonas urbanas Espana
y el entorno natural: los espacios fluviales

del Area Metropolitana de Barcelona

Patricia Garcia- Rodriguez, José Alonso,

Laura Cid, Antoni Farrero, Martin Gullén,

Kiriaki llousi, Eugenia Vidal-Casanovas
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Pais

El Parque del Turia como sistema
vertebrador de la actividad cultural
delaciudad de Valencia

Ignacio Bosch Reig, Lluis Bosch Roig,
Valeria Marcenac, Nuria Salvador

Espana

Estrategias de extincion de urbanizaciones
en suelo de espacios libres: regimen
juridico, caracterizacion morfologica

y propuestas de tratamiento urbanistico
en el Area Metropolitana de Barcelona
Oriol Monclus, Jordi Vila Toneu,

Loles Herrero Canela

Espafa

La gestion del riesgo de inundacion
en Francia: el caso de Nantes
Maria Fabrizia Clemente, Zhuyu Yang

Italia
y Francia

De la revalorizacion del suelo urbano
hacia el desarrollo de modelos de gestion
para el Corredor Metropolitano de Quito.
Estrategia aplicada en El Ejido

Gabriela Mejia Gomez, Rogelio
Davalos Calderén, Andrés Ramos,
Daniel Falconi, Grace Yepez

Ecuador

Corredor Central Urbano de Neuquén.
Estrategiasy propuestas de proyecto
paralatransformacion eficiente de

la ciudad existente. El barrio Bouquet
Roldan como caso de estudio

Maria Victoria Rosell Vinassa

Argentina

Convergencia entre instrumentos de
planificacion urbanistica y de la movilidad
sostenible. El caso del Plan General de
Santander 2012

Mateus Porto Schettino

Espafa

Politica de movilidad publica brasilefia
orientada a la funcionalidad del transporte
publico urbano en una ciudad intermedia
Guilherme dos Passos Morigi,

Alcindo Neckel, Henrique Aniceto
Kujawa, Marcos Oliveira,

Michel Johana Murillo Acosta

Brasil

indices de mobilidad urbana orientados
ala sostenibilidad en las capitales
delaregion sur de Brasil

Michel Johana Murillo Acosta, Tania
Michel Fuga, Alcindo Neckel, Henrique
Aniceto Kujawa, Marcos Oliveira

Brasil
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Pais

La regeneracion de las areas de actividad
economica. La estructura urbana

del Area Metropolitana de Valencia

Ana Gascon-Hernandez, Carmen
Blasco Sanchez, Francisco Juan
Martinez Pérez, Ana Escoms Martinez,
Adrian Garcia Martinez,

Julia Deltoro Soto

Espana

La diversidad morfoldgica del Ensanche
de Barcelona: estudio de las manzanas
variables dentro de una ciudad con
cuadricula regular

Martin Duran Hermida

Ecuador

El estado del bienestary ciudad publica.
Nuevos estandares para una nueva
forma urbana

Francesco Crupi
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VOL.12

A6. POLITICAS URBANAS
Y TERRITORIALES,
DERECHOS Y CIUDADANIA

La participacion en la planificacion
urbanistica metropolitana. De la diagnosis
compartida a la estrategia participada

del Avance del PDU metropolitano

Mireia Peris, Teresa Gomez-Fabra,
Laura Ferreres, Isabel Tomé, Joan Caba

Espana

La dimension regional del proceso

de urbanizacion. Posibilidades de config-
uracion del territorio de la ciudad—region.
Area Metropolitana Gran Resistencia

y Gran Corrientes, Argentina

Silvina Lopez, Venettia Romagnoli

Argentina

Mancomunidad Manta Montecristi
Jaramijo, puerto hub mundial

del area metropolitana de Manabi
Miguel Camino Soloérzano

El desajuste escalar entre la realidad
urbanay su gobernanza: dimension
territorial y marcos de planificacion
de los procesos urbanos en lberia
José Manuel Gomez Giménez,
Agustin Hernandez Aja

Espafa

Areas metropolitanas en Chile.
Un problema multiescalar
Gaspar Fouré Carloza,
Daniela Sepulveda Hueica

Chile

LABTUR - Laboratorios experimentales
parala cocreacion del espacio urbano:
hacia una metodologia de intervencion
Ana Carolina Cardoso, Alexandra Paio

Portugal

Publicado en
revista ACE

Planificacion colaborativa de los equipami-
entos comunitarios. La experiencia de

los barrios del centro de Sants-Montjuic
F. Javier Fraga Caddrniga,

Alice Lancien, Lucia Zandigiacomi

Espafa

Ciudad standard y agendas urbanas
posibles: derechos en riesgo

en un contexto de austeridad

Gabriela Fauth, Bernardo Mercante
Marques, Evelyn da Silva Corréa,
Flavio Soares Bertoldo, Kélvia Oliveira
Alcantra Maia, Rosangela Lunardelli
Cavallazzi, Vivian Alves de Assis

Espafa
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Pais

Territorioy rendimiento escolar:

el analisis multidimensional para apoyar
las politicas publicas urbanas

Rodrigo d’Avila

Brasil

Relacidn entre el nivel socio econémico

y la calidad de los espacios publicos
abiertos: los casos de Quito, Cuenca

e lbarraen Ecuador

Jorge Javier Andrade Benitez,

Monica Gabriela Naranjo Serrano,
Maria Laura Guerrero, Daniel Orellana,
Augusta Hermida M.

Ecuador

La ciudad estratificada,

elcasode Lausanne

Silvia Gonzalez Porqueres, Andreu Pont
Aineto, Pablo Roel Herranz, Jordi Sarda

Espafa

Potencial y retos de la forma urbana
en el ejercicio de los derechos

de lainfancia en el contexto mexicano
Héctor Quiroz Rothe

México

Ciudad histoéricay regeneracion urbana.
Por una nueva centralidad de los centros
histéricos italianos

Giulia Bevilacqua, Irene Poli

Italia

Son Busquets (Palma, Mallorca).

Un caso de urbanismo participativo
para un nuevo modelo de ciudad

Lluis Gené Gil, Gabriel Alomar Garau

Espafa

Cronicas urbanas desde

la ciudad del futuro

Silvia Gonzalez, Andreu Pont,
Jordi Sarda, Josep Maria Solé

Espafa

Paralegalidad, éxito o fracaso
de proyectosy programas participativos
Maria Isabel Peia

Venezuela

Democra-city. Processos participativos
e upgrading dos bairros autoproduzidos
da Area Metropolitana de Lisboa.

O caso do Bairro da Torre

Rosa Arma
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Portugal
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