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ABSTRACTS

L'actual model d'ocupacié del sol de la regié metropolitana de Barcelona té el seu origen en els moviments d'expansio de la ciu-
tat de Barcelona iniciats a principis del segle XIX amb les primeres ocupacions fora de les muralles i que anaren sempre a la
recerca d'espais cada vegada més allunyats del centre. D'aquesta manera, les activitats industrials, I'habitatge, els grans equi-
paments, les zones verdes i els centres comercials s'han convertit en els principals protagonistes d'un procés d'ocupacié del
sol caracteritzat per la dispersid tant en termes de centre-periféria com de concentracio-desconcentracid. La forma com s'ha
produit aquesta ocupacio esta intimament lligada al caracter del planejament urbanistic, amb enfocs diferents entre el periode
1956-1976 i la reinstauracié dels ajuntaments democratics. Per aquest motiu, és necessari matisar algunes interpretacions
sobre les dades de sol consumit durant els darrers anys a partir de la identificacio dels diversos estadis en I'ocupacio (preurba-
nitzacio, urbanitzacié completa i edificacid) i de la seva assignacié al periode de temps que els hi correspon, aixi com continuar
treballant en la recaptacio i I'elaboracié de noves dades que permetin aprofundir en aquest coneixement.

El actual modelo de ocupacion del suelo de la regién metropolitana de Barcelona tiene su origen en los movimientos de expan-
sion de la ciudad de Barcelona iniciados a principios del siglo XIX con las primeras ocupaciones fuera de las murallas y que
fueron siempre a la bisqueda de espacios cada vez mas alejados del centro. De esta manera, las actividades industriales, la
vivienda, los grandes equipamientos, las zonas verdes y los centros comerciales se han convertido en los principales prota-
gonistas de un proceso de ocupacion del suelo caracterizado por la dispersién tanto en términos de centro-periferia como
de concentracién-desconcentracion. La forma en que se ha producido esta ocupacion esta intimamente ligada al caracter del
planeamiento urbanistico, con enfoques diferentes entre el periodo 1956-1976 y la reinstauracion de los ayuntamientos
democraticos. Por este motivo, es necesario matizar algunas interpretaciones sobre las cifras de suelo consumido durante
los dltimos anos a partir de la identificacion de los distintos estadios en la ocupacion (preurbanizacion, urbanizacién completa y
edificacion) y de su asignacion al periodo de tiempo que les corresponde, asi como continuar trabajando en la recogida y ela-
boracion de nuevos datos que permitan profundizar en este conocimiento.

The model of land occupation that nowadays characterizes the metropolitan region of Barcelona has its origin in the expansion
movements started in the city of Barcelona during the first decades of the 19th century, with the first occupations outside the city
walls, which were always seeking for spaces further and further the city centre. This way, the industrial activities, the dwelling, the
facilities, the green areas and the commercial areas have become the main actors of a land occupation process characterized by
the dispersion, either in terms centre-perifery or in terms concentration-deconcentration. The way in which this occupation has deve-
loped is closely linked to the urban planning main features, with different approaches between the period 1956-1976 and the re-ins-
tauration of democratic local administrations. For this reason, it is necessary to tone down some interpretations about data of land
consumption that have been implemented during these last years starting from the identification of the diverse stages in the occu-
pation (preurbanization, complete urbanization and edification) and of its assignation to the period of time to which they belong, as
well as to keep working in the collection and the ellaboration of new data that enables to go deeper in this knowledge.

Le modele actuel d'occupation du sol de la région métropolitaine de Barcelona a son origine dans les mouvements d'expansion de
la ville de Barcelona initiés au début du XIXe siécle par les premiéres occupations hors des murailles, occupations produites a la
recherche d'espaces toujours plus éloignés du centre. C'est ainsi que les activités industrielles, I'habitage, les grands équipements,
les zones vertes et les centres commerciaux sont devenus les principaux protagonistes d'un procés d'occupation du sol, caracté-
risé par la dispersion tant en termes de centre-périphérie, comme de concentration-déconcentration. La maniére dont s'est produit
cette occupation est étroitement liée au caractére de I'aménagement urbanistique, aux diverses mises au point au cours des anné-
es 1956-1976 et a la réinstauration des municipalités démocratiques. C'est pourquoi il faut nuancer quelques interprétations sur
les données du sol consommé durant les derniéres années, compte tenu de I'identification des divers états de I'occupation (préur-
banisation, urbanisation compléte et construction) et de son assignation aux époques auxquelles ils correspondent tout en conti-
nuant a travailler sur la récaptation et |'élaboration des nouvelles données qui permettront d'approfondir cette connaissance.
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1. Origen dels fenomens metropolitans

La localitzacié d'usos i activitats urbanes als afores de
la ciutat de Barcelona comenca a principis del segle
XIX amb la localitzacid, fora muralles, del cementi-
ri nou i, uns anys meés tard, amb la implantacié de
les primeres industries téxtils sobre els terrenys
semipantanosos del terme municipal de Sant Marti
de Provencals. Un segle més tard, I'eixample
Cerda havia assolit els seus limits territorials i les
illes de la seva quadricula ja es trobaven en procés
de saturacio.

Algunes grans infrastructures del transport, com era
I'aeroport, o alguns equipaments, com per exemple
els nous cementiris, també van localitzar-se fora de
Barcelona ates que la ciutat no disposava, altre cop,
de sol suficient al seu terme municipal. També, a
partir dels primers anys de la década de 1950 es
van comencar a traslladar algunes activitats indus-
trials que trobaven obstacles a la seva ampliacié per
manca d’espai disponible. Fins aquell moment, |"tinic
motiu de desplacament d'usos i activitats fora de la
ciutat era la creixent dificultat per obtenir sol al propi
municipi.

Des de finals dels anys cinquanta del segle XX es va
afegir el segoni principal desencadenant del conjunt de
fenomens metropolitans que han conduit a la descon-
centracio de la poblacio, els serveis i l'activitat. Es trac-
ta de lincrement espectacular de mobilitat individual
que ha comportat la cultura del cotxe privat.

En el seu dia, el ferrocarril també va induir alguns
creixements als afores de la ciutat seguint el model
de les primeres ciutats jardins anglosaxones. Es el
cas de la Floresta, Valldoreix o Bellaterra, pero
aquesta induccio als nous creixements es va limitar
als punts de la linia que disposaven d'estacio.

En canvi, la difusio de la mobilitat del cotxe es pro-
dueix, des del primer dia, a través de la xarxa de
carreteres i camins existent, la qual cobreix la prac-
tica totalitat del territori de la regié metropolitana. EI
cotxe, els anys cinquanta, ja podia arribar a tot
arreu. Precisament, l'interés per adquirir un automo-
bil es dona perqué és una maquina que ofereix unes
opcions de mobilitat abans insospitades. Pero la
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seva massificacié només arriba quan el seu cost es
posa a I'abast de les classes mitjanes i quan exten-
ses capes de la poblacié assoleixen el nivell de
renda minima per a la seva adquisicid. Aquestes
tres condicions es donen a Catalunya, també, a
finals de la decada de 1950.

L'empresa Seat treu al mercat, el mes de juny de
1957, el primer 600, model que es convertiria en el
simbol de la incipient societat de consum espanyo-
la. En pocs anys el consum de cotxes particulars es
dispara estimulat pel nou desenvolupament econo-
mic de la década de 1960.

La disponibilitat de 'automobil particular déna capa-
citat als seus propietaris a recorrer facilment un
territori molt més extens, i amplia radicalment el seu
radi d'accio. La construccio de vies rapides i el millo-
rament de les antigues amplifica els efectes ante-
riors. Aquest canvi en les opcions de mobilitat del
ciutada té dos efectes clau:

1. Modifica les arees de mercat.
2. Modifica la proximitat entre la residencia, el
lloc de treball i els serveis.

Fins als anys cinquanta el mercat de 'habitatge d’un
ciutada estava constrenyit al barri on vivia o aquells
altres que eren accessibles amb transport public
des del seu lloc de treball. Avui, el mercat de I'habi-
tatge d'un ciutada de Barcelona és tota la regio
metropolitana. El mateix passa a la inversa amb els
ciutadans de qualsevol municipi de la regio. Aixo
implica que a I'hora de buscar habitatge, l'interessat
avaluara quin producte pot obtenir, amb el seu
poder adquisitiu, en el context de tota la regio. Les
diferéncies de preus han estat tan importants que la
migracio d'una part de la poblacio des de les arees
centrals, més cares, cap a la periféria, més econo-
mica, ha estat espectacular.

Aquest efecte, abans, quedava desactivat per la
necessaria proximitat al lloc de treball, perd preci-
sament l'increment de mobilitat del treballador
escurca la distancia entre residéencia i treball. L'area
de mercat es limitava al territori al qual es podia
accedir amb transport public amb un temps reco-
manat de fins a 30 minuts. Fa 50 anys, en 30 minuts



no es podia arribar del Poblenou a Sants. Avui, en
aquest mateix temps s'arriba des de les Rondes de
Barcelona fins als limits de la regio.

2. Construccio de les infrastructures

La xarxa d'infrastructures del transport actual és
resultat del procés de millorament i densificacio
de les carreteres i els ferrocarrils dels anys cin-
quanta. Tanmateix, I'evolucid ha estat del tot
asimetrica perque si bé d'una banda les carrete-
res han sofert una transformacié radical durant
els darrers 30 anys, els ferrocarrils continuen
disposant de les mateixes linies, i aquestes no
han sofert cap ampliacié significativa. Aixo té
algunes explicacions:

En primer lloc, la popularitzacio del cotxe converteix
la majoria de la poblacio en usuaris que o bé recla-
men, o bé es tornen favorables a les inversions
publiques orientades al millorament i la construccio
de noves infrastructures viaries. En definitiva, la
inversio publica en la realitzacid de carreteres es
torna electoralment rendible.

En segon lloc, la previsioé de noves linies de ferroca-
rril obliga a mesurar bé els usuaris potencials per tal
de minimitzar les carregues de manteniment del
servei sobre els pressupostos publics. En aquest
sentit, les administracions competents han mantin-
gut una posicié molt atemorida a I'hora de construir
noves linies de ferrocarril de rodalia a la regié metro-
politana.

En tercer lloc, I'impost sobre el consum de gasolina
ha estat i és una font important de liquidesa per ala
Hisenda de I'Estat. El constant increment del con-
sum de gasolina és una component dels ingressos
que 'Administracio central no ha tingut cap interés
en corregir.

Unicament s’han fet inversions en el millorament del
servei i en l'optimitzacié de la xarxa historica de ferro-
carril, pero en cap cas en l'obertura de linies noves. En
canvi, la xarxa de carreteres si que s'’ha densificat i ha
estat determinant en el conjunt de les transformacions
territorials de la regié metropolitana (figura 1).
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Ala década de 1960, quan encara no s'havien iniciat
els processos de migracio interna de la poblacio, la
xarxa era fonamentalment la de les carreteres histo-
riques i va donar suport al nou mercat de les urba-
nitzacions de segona residencia, aixi com als pri-
mers desplacaments d'industries dels centres
urbans.

Durant els anys setanta es van construir les prime-
res autopistes, la de Girona, la de Lleida i la B-30,
que donava continuitat als trajectes Franca-
Saragossa i Franca-Valéencia, totes elles dissenya-
des des d'una logica de xarxa d’autopistes de
'Estat. Amb un plantejament més metropolita es va
construir 'autopista de Mataro6 i la de Sabadell-
Terrassa.

Els anys vuitanta, 'autopista de Mataré i I'anell que
formava la B-30 amb les branques de les autopistes
des de Barbera a Barcelona (C-58) i des del Papiol a
Barcelona (A2) van ser els principals inductors de
mobilitat metropolitana.

A la decada de 1990, les infrastructures noves es
realitzen en dos sentits. D'una banda, s'estenen les
autopistes pels limits de la regid amb el perllonga-
ment de l'autopista de Matar6 fins al Tordera, la
construccié de la C-32 a través del Garraf i la con-
nexi6 de la de Manresa amb Barcelona travessant
els tunels de Vallvidrera. D'altra banda es relliga
aquest conjunt de vies que apunten al centre neural-
gic metropolita amb l'anella de les Rondes de
Barcelona, que millora I'eficacia del sistema central.

Globalment, la construccié de les vies metropolita-
nes ha tingut diferents efectes:
— Realimenta el fenomen inicial de desconcentra-
cid de la poblacio
La dispersio de poblacio pel territori de la regio
metropolitana origina una intensificacié de I'is de
les infrastructures de transport existents. L'incre-
ment de poblacié i activitat dels municipis perife-
rics genera una demanda per millorar la capaci-
tat de les infrastructures viaries existents i per a
la creacio de noves.
Quan aquesta demanda se satisfa, I'escenari
territorial canvia perqué la xarxa de vies és més
capac i dona noves opcions de mobilitat.



Aquestes noves opcions estimulen noves migra-
cions de poblacié i activitat que fan que el procés
es reprengui amb noves demandes d'infrastruc-
tura viaria. Es un peix que es mossega la cua.

— Produeix una pérdua d'especialitzacio del territori
Aquest increment d'accessibilitat té un efecte
territorial molt important. A mesura que hi ha
més xarxa, I'accessibilitat del territori s’homo-
geneitza i per tant la posicié dels usos es torna
més intranscendent mentre es tingui accés a la
xarxa. Es produeix una perdua d'especialitzacio
de la geografia del territori perque els usos,
avui, cada cop estan més relacionats amb les
caracteristiques de la xarxa i menys amb la seva
posici6 geografica.

— Les noves infrastructures acaben esdevenint
imprescindibles per mantenir la viabilitat del sis-
tema metropolita

La construccié de les vies rapides, primer
reforca i estén el fenomen metropolita i després
es torna imprescindible per mantenir la viabilitat
dels nous sistemes urbans que s’han creat. Un
cop la poblacio i I'activitat s’han desplacat, la
seva supervivencia depen encara més de l'efica-
cia de la xarxa de comunicacions.

— Els diferents estadis de construccio de les
infrastructures activen diferents fendomens
metropolitans

La capacitat i la cobertura territorial de la xarxa
viaria és un dels determinants de la maduresa del
sistema metropolita amb tots els avantatges i les
perversitats que I'acompanyen. Aixi, cada un
dels fenomens metropolitans necessita per a ser
activat un determinat nivell de cobertura i efica-
cia de les infrastructures.

3. Consum del sol

Les quantificacions de la superficie de sol no urbanit-
zable consumit els darrers 25 anys, segons s’ha publi-
cat darrerament, han estat espectaculars, perd poc
rigoroses. La metodologia utilitzada per obtenir aques-
tes superficies consisteix a delimitar el sol ocupat per
I'edificacio des de I'observacié de fotografies aéries
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dels vols disponibles en diferents periodes. De la com-
paracié entre les delimitacions de dos vols s'obté
I'ocupacio de les edificacions construides durant
aquell periode historic comprés entre les dates de
cada un dels vols. D'aquesta manera es pot periodifi-
car historicament la construccio de les edificacions
sobre el territori. Respecte els periodes anteriors a la
tecnologia dels vols s'utilitza la cartografia disponible.

Els mapes que s'obtenen amb aquest métode reflec-
teixen el procés d'edificacid sobre el territori, i quan
s'interpreten en aquest sentit son d'utilitat. Pero sovint
es confon el concepte d'ocupacid de 'edificacid amb
el d'ocupacio i consum de sol. Quan aix0 és aixi, la lec-
tura que es faci dels mapes d'ocupacié de I'edificacio
sera totalment equivocada, tant pel que fa a la quantia
de sol ocupat, que sera inferior a la real, com pel que
fa a la seva periodificacio historica, ja que s'adjudica-
ran a les etapes més properes sols que s’havien ocu-
pat en etapes anteriors.

L'edificacio és un estadi de transformacié del territori,
perd ja hem vist abans que la urbanitzacié també ho
és. La majoria de les vegades la urbanitzacid, ja sigui
completa o parcial (amb obertura de pistes i serveis
minims), es produeix abans que l'edificacid. La urba-
nitzacié és la que permet parcel-lar i fer entrar en el
mercat un sol que fins llavors no tenia condicions urba-
nes. Per aix0, el consum de sol no urbanitzable es pro-
dueix quan s'urbanitza.

El procés d'urbanitzacio caldria subdividir-lo en dues
fases, la preurbanitzacid, que compréen, com a minim,
l'obertura dels carrers sense pavimentar més l'abasta-
ment d'aigua i electricitat; i la urbanitzacio completa,
que arriba fins a la totalitat de serveis i condicions
constructives dels carrers. El consum de sol es pro-
dueix des de la preurbanitzacio. Un cop s’han obert les
pistes, s'ha fet arribar I'abastament d'aigua i electrici-
tat i s’han venut algunes parcel-les, dificilment aquell
sol tornara a recuperar les condicions de sol rural. Per
aix0, per elaborar mapes de consum de sol cal delimi-
tar els territoris que estan dotats d'alguna fase d'urba-
nitzacid, sigui parcial o completa, tant si estan edifi-
cats com si no ho estan.

Una gran quantitat d'urbanitzacié de les decades de
1960 i 1970 respon al model de grans extensions



territorials preurbanitzades amb pistes sense pavi-
mentar i abastament d’aigua i electricitat que ja per-
meten accedir-hi per vendre parcel-les. En el procés
de venda es prometia al comprador que la promo-
tora completaria la urbanitzacio i construiria els
equipaments. Desgraciadament, en moltes oca-
sions, aquest completament de la urbanitzacié no
va arribar mai per part del promotor i es van gene-
rar unes enormes carregues de conflictivitat veinal i
despeses economiques sobre els ajuntaments
democratics.

Les administracions municipals van fer durant 10
anys un gran esforc per posar remei a I'heréncia
d'aquests espais preurbanitzats i parcialment edifi-
cats, elaborant plans parcials, obligant a fer les ces-
sions corresponents de zones verdes i equipament,
i urbanitzant per via de cooperacio. Aquest procés
d'endreca va fer aflorar a través del planejament
moltes d'aquestes urbanitzacions que s’havien pro-
duit en les décades de 1960 i 1970, pero que es
van reconeixer juridicament en plans urbanistics
dels anys vuitanta.

En qualsevol cas, tant si s'urbanitzava correctament
com si es feia una preurbanitzacio, el consum de
sol que ja predeterminaria I'espai on posteriorment
es construirien les edificacions, es produia en
aquesta primera fase. Un exemple que aclareix la
necessitat de diferenciar els conceptes d'ocupacid
de sol i d'ocupacio de I'edificacio és el de dues urba-
nitzacions del municipi d’Alella, al Maresme (figura 2).
S’han consultat les fotografies aéries dels anys
1977, 1992 i 2000. La fotografia que es presenta
és la de 1977. El sol ocupat per la urbanitzacié es
delimita sobre la fotografia formant dos poligons.
Internament es delimita el sol ocupat per les par-
cel-les edificades.

Les superficies de sol ocupat per les parcel-les edifi-
cades i sol ocupat per la urbanitzacié sén les seglients:

La urbanitzacié s'exenta en la seva totalitat amb
anterioritat a 1977.

Si consideréssim només les superficies de les par-
cel-les edificades, interpretant que representa el
consum de sol rural en el procés de creixement de la
ciutat, estariem adjudicant aquest consum al periode
1977-2000. Obviament, aquesta és una interpreta-
cié incorrecta. En canvi, si diferenciem els dos con-
ceptes d'ocupacio, es posa de manifest que el consum
de sol es va produir amb anterioritat a 'any 1977 i
l'ocupacio de les parcel-les edificades representa el
reompliment per part de l'edificacié d’aquest espai
préviament urbanitzat.

3.1. Ocupacio industrial

El fenomen del trasllat de les industries des dels
centres urbans cap a poligons industrials dels afo-
res té el seu inici a la década de 1960, 20 anys
abans dels moviments migratoris interns de la
poblacio caracteristics de la ciutat metropolitana.
Les dificultats d'encaix i d'ampliacié d'algunes acti-
vitats industrials a l'interior dels teixits consolidats
van conduir a 'esmentada migracié de l'activitat.
Pero, d'altra banda, el creixement economic també
va induir la creacid de noves empreses que ja lla-
vors s'instal-laven als nous poligons industrials.

Aixi, la dinamica de l'ocupacio industrial a la regid
metropolitana s'alimenta dels suposits seguents:

1. El trasllat d'industries des dels nuclis urbans
de les arees més centrals cap als municipis de
les corones periferiques.

2. La instal-lacié de noves industries o I'amplia-
ci6 de les existents.

En relacié amb el primer suposit, segons les dades
que I'economista Joaquim Clusa va recollir i publicar
I'any 1979, entre els anys 1964 i 1972 es va comp-

Superficie sol urbanitzat

Superficie sol edificat

Superficie zona verda

1977 51,64 ha. 5,56 ha. 5,59 ha.
1992 51,64 ha. 27,72 ha. 5,59 ha.
2000 51,64 ha. 31,30 ha. 5,59 ha.




tabilitzar una mitjana anual de 64 trasllats d'indus-
tries a la provincia de Barcelona. En el periode
1972-1979, el nombre de trasllats es va incremen-
tar fins a 128 anuals, que representa duplicar la mit-
jana del periode anterior. A partir de 1979 no hi ha
estudis que continuin la tasca de comptabilitzar el
nombre de trasllats industrials. Aquest és un buit
d'informacio que caldria omplir per tal d'avaluar el
nivell de descapitalitzacio industrial dels nuclis
urbans centrals de la regio.

Aquests trasllats han suposat un dels factors de
demanda de I'ocupacio industrial de la regid metro-
politana. Els motius principals d’aquests trasllats
eren els seglents:

— La necessitat d'ampliacié i la impossibilitat de
fer-ho en zona urbana perqué els solars adja-
cents ja estaven ocupats per altres usos o edifi-
cacions o perque els preus del sOl eren massa
elevats per a la industria.

— La creixent conflictivitat entre usos industrials
que comportaven molésties en entorns residen-
cials i els moviments veinals que exigien una
millor qualitat de vida i denunciaven els alts
nivells de contaminacié atmosférica d’algunes
industries.

La localitzacio d'aquestes industries, tant per motius
de trasllat, d'ampliacié o d'instal-lacid de noves
empreses, s'ha distribuit sobre el territori de la regio
d’'una forma relativament homogénia atenent a
I'oferta de sol urbanitzat que han fet, al llarg
d'aquests anys, els diferents municipis (figura 3).

Aquesta oferta de sol industrial s’ha situat, modulada pel
planejament, al llarg dels eixos que conformen la xarxa
de carreteres locals. Des de la década de 1960, les
carreteres esmentades han actuat de polaritzadors de
['activitat industrial. En una primera fase les actuacions
podien ser planejades com a poligons industrials o sim-
plement com a industries en sol no urbanitzable, pero en
qualsevol cas ligades a la carretera. Posteriorment, els
intersticis i espais buits s’han anat omplint amb nous polf-
gons que consoliden aquest model. La relacié d'aquests
eixos viaris abasta tant les carreteres nacionals (NI,
N-152, N-340) com les comarcals (C-245, C-246, C-251)
i les locals (BV-1201, B-140, B-141, B-142, etc.).
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A diferéncia de les autopistes, les carreteres tenen
una gran permeabilitat d'accés i per aixo han esde-
vingut I'estructura basica dels teixits industrials. Al
mateix temps que aquestes vies canalitzen l'accés
a les industries, també actuen de xarxa de distribu-
ci6 en relacio amb el comerc i el consumidor, i en
l'intercanvi entre les empreses.

La construccid de les autopistes representa una espe-
cialitzacid de la xarxa que permet separar els fluxos de
pas dels fluxos de distribucid, i una projeccid territorial
molt més extensa que facilita les relacions amb
Europaiila resta d'Espanya. Cal no oblidar que la regio
metropolitana de Barcelona és el canal de pas de la
major part de mercaderies entre Franca i Espanya. En
aquest sentit, les autopistes han millorat I'eficacia del
sistema productiu i complementen la xarxa de carre-
teres per assolir una nova dimensio de la mobilitat.
Tanmateix, la posicid que han assolit durant els
darrers 30 anys els teixits industrials de la regié metro-
politana de Barcelona s'explica majoritariament des de
la xarxa de carreteres.

3.2. Habitatge

El planejament general vigent a finals dels anys
setanta preveia uns creixements de poblacid i unes
reserves de sol urbanitzable que responien a
I'experiéncia migratoria, llavors recent, d’aquella
decada, que va suposar altissims creixements de
poblacio. Durant els anys vuitanta, amb l'aturada
del creixement demografic al conjunt de Catalunya,
es van reconsiderar aquelles quantioses reserves
de sol, pero sobretot van entrar en crisi els models
de creixement amb altes densitats d’habitatge.

La logica de creixement de cada pla general, amb
'excepcidé feta del Pla General Metropolita de
Barcelona i el Pla Comarcal de Sabadell, era d'abast
municipal 1 preveia uns hipotetics increments de
poblacié més ajustats que els de la década anterior.
Tanmateix, a la vista de la inflexid que havia sofert
la demografia, amb un creixement quasi inexistent,
aquelles previsions de poblacido semblaven, en
aquell moment, realitzables en un horitz6 molt
llunya. En cap cas les revisions del planejament
general van preveure el fenomen de la dispersio
metropolitana de la poblacio.



El resultat de tot aix0 a principis de la década de
1980 era un mapa on els diferents planejaments
municipals oferien les reserves de sol per respon-
dre a uns hipotetics creixements de poblacié vege-
tativa i migratoria externa que no responia a la rea-
litat demografica del moment. L'oferta de sol
urbanitzable responia més a una inércia propia dels
manuals de redaccid dels documents de planeja-
ment general segons els quals s'ha de preveure
reserves proporcionades de sol per al creixement
de la ciutat, que no pas a una consciéncia politica
respecte les necessitats i la quantia d’aquestes
reserves. En qualsevol cas, pero, el planejament
general d'aquella época d'estabilitat demografica i
de crisi economica oferia una reserva de sol urba-
nitzable expectant.

A partir de I'any 1981 es va anar posant de manifest
el fenomen de la dispersié de la poblacié metropoli-
tana. Els municipis centrals perdien poblacio per
repartir-se entre els periférics. Pero, on es resitua-
va aquesta migracio?: en aquells llocs que el plane-
jament general de cada municipi havia reservat per
als seus propis creixements (figura 4). En primer
lloc saturant els sols urbans, en segon lloc en I'apro-
fitament de les segones residéncies i en tercer lloc
en l'execucio dels sectors de sol urbanitzable. En
aquest punts és quan es va iniciar un altre fenomen
interessant. El desenvolupament i I'execucio dels
soOls urbanitzables va introduir uns lots d’oferta
d’habitatges que van canalitzar les migracions inter-
nes de poblacié de la regié. Es a dir que les desti-
nacions de les migracions metropolitanes internes
han estat els municipis que tenen oferta d’habitat-
ges. Segons quina sigui la quantia dels habitatges
ofertats, aixi sera el nombre d'immigrants metropo-
litans interns que recaptara cada municipi.

El doctor Ricard Vergés, arquitecte i catedratic
d’Economia Immobiliaria de la Universitat de
Montreal va elaborar una grafica (figura 5) on
relacionava el nombre d’habitatges construits i
la xifra d’'immigrants per a cada municipi de la
regio metropolitana de Barcelona. El tipus de
grafica era el de "nuvol de punts". El resultat con-
firma la hipotesi de la relacid, ja que la distribu-
cio de punts assoleix una proporcié aproximada
de caracter lineal.
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3.3. Els grans equipaments

El concepte d'equipament urbanistic és una categoria
que té una component d'Us col-lectiu, una d'interes
public i una tutela per part de 'Administracid, que per-
met excloure'l de les lleis del mercat. Si determinats
usos no estiguessin tutelats, com per exemple les
escoles, el mercat del sol acabaria expulsantlos fora
de la ciutat i substituintlos per altres més rendibles.
Quan un Us ja defensa la seva posicié de centralitat
perqué la seva rendibilitat pot competir amb la de la
resta d'usos privats de la ciutat, no cal que rebi la tute-
la de FAdministracio i per tant no és adequat qualificar-
lo d’'equipament.

Tot aix0 ve a lloc perqué implica que la centralitat
dels equipaments només es garanteix des del pla-
nejament urbanistic. Cal matisar que no sempre
interessa que els equipaments ostentin posicions
de centralitat, com potser el cas dels cementiris,
per raons sanitaries, o de les presons, per raons de
seguretat.

Si observem el mapa de la distribucié dels grans
equipaments (figura 6), veurem que els de més de
10 hectarees es concentren a l'area central de la
regio metropolitana de Barcelona, la qual cosa vol
dir que avui encara es manté la concentracié neu-
rologica d'equipaments al servei del sistema metro-
polita. Pero es veu que s’ha produit també la des-
concentracié d'alguns equipaments fora del nucli
urba de Barcelona. Aquest és el cas dels cementiris
de Montcada i el Papiol, o els de Terrassa i
Sabadell, les presons de la Roca i Sant Esteve de
Sesrovires i les universitats de Bellaterra i
Castelldefels.

Tanmateix cal observar que la quasi totalitat d’equi-
paments de més de 10 hectarees de superficie,
exceptuant les presons esmentades i I'escola de
policia de Mollet, es troben en I'ambit del Pla
General Metropolita. Aixd és molt important tenir-ho
present perqué el PGM és I'Unic pla general que va
fer reserves de sol per a equipaments de caracter
metropolita, o sigui, de gran dimensio. La resta de
planejaments municipals, fins i tot el Pla Comarcal
de Sabadell, van fer reserves a escala municipal.
Aixi, una part important dels nous grans equipa-



ments s’han quedat a I'entorn de Barcelona perqué
el PGM era I'inic que oferia aquestes reserves. Es el
cas de la universitat i el canal de rem de
Castelldefels, de la ciutat esportiva del FC Barcelona
a Sant Joan Despi i del Centre d'Alt Rendiment espor-
tiu de Sant Cugat del Valles.

La concepcid del PGM respecte a la seva plurimuni-
cipalitat va anar més enlla de compondre un mosaic
de petits plans municipals. Va mesurar les infras-
tructures i les reserves d'equipaments i parcs a
escala metropolitana. Aixo ha permeés fixar, fins
avui, una concentracio de sistemes en el nucli cen-
tral de la regid. Aquesta concentracid de grans equi-
paments al voltant de Barcelona és bona per a
I'eficacia de la ciutat en la seva vocacio de centre
metropolita de serveis.

3.4. Zones verdes

El planejament ha determinat, els darrers 25 anys,
les reserves de zona verda, d'acord amb la Llei del
Sol de I'any 1976. Ates que el planejament general
de cada municipi i la totalitat dels planejaments par-
cials han anat qualificant aquests espais verds pro-
porcionalment a I'espai urba i urbanitzable, s’ha pro-
duit una distribucid molt repartida i homogenia
d’aquest Us.

Tanmateix aquestes zones verdes pertanyen a dues
categories diferents. D'una banda tenim les que
podriem anomenar parcs urbans, amb un us inten-
siu per part dels residents de I'entorn i que estan
molt integrats al teixit urba. Sén espais de trobada,
destinats al lleure, amb una urbanitzacio dura o pai-
satgistica, pero clarament artificialitzada. D'altra
banda tenim espais perimetrals o intersticials a les
zones urbanitzades que estan localitzats sobre
torrenteres amb vegetacio de ribera o sobre mas-
ses forestals. Tenen una funcié de proteccié dels
boscos i les escorrenties naturals. No sén espais
de trobada i en general no tenen urbanitzacio, que
en cas de ser-hi, hauria de ser tova, incidint en la
neteja de deixalles i la regeneracio de la vegetacio
natural.

En aquest segon cas el caracter de les zones ver-
des no és diferent del que tenen les masses fores-
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tals de I'entorn perqué conformen una continuitat i
perque el tractament que s’ha d'aplicar és més pro-
per a la gestio forestal que no pas a la urbanitzacio.
En aquest sentit, aquestes zones verdes es podrien
excloure de la consideracid d’ocupacio urbana del
sol rural.

Als mapes de la figura 7 es comparen les ocupa-
cions previstes pel regim del sol del municipi de
Cervelld d'acord amb aquests dos criteris. Podem
observar que l'ocupacio i la forma urbana real sén
molt diferents de les juridiques quan excloem les
zones verdes d'aquesta categoria.

3.5. Hipermercats i centres comercials

Quan no hi havia neveres eléctriques, el cotxe enca-
ra era un luxe, majoritariament la dona no treballava
fora de casa i la compra dels productes d'alimenta-
ci6 es feia diariament, el comerc es localitzava
forcosament a linterior dels teixits residencials.
A mesura que van anar canviant les condicions
sociologiques amb la progressiva incorporacio de
la dona al mercat de treball, la generalitzacio de I'is
de la nevera electrica i la massificacié de I'is del
cotxe particular, aquesta distribucid microcomer-
cial, que obliga a fer viatges a peu per diferents
botigues fins que no es completa la compra de la
setmana, va esdevenir incomoda. Tanmateix, al
territori les coses es van mantenir sense canvis fins
que es van donar dos fets:

- La poblacid del centre metropolita va comencar
a distribuir-se per la resta de la regio, amb la qual
cosa s'incrementava la massa critica de consumi-
dors del territori periféric.

- Es va completar la xarxa d’autopistes i autovies.

La redistribucié de la poblacié es va comencar a
notar a partir de 1980, que precisament és I'any
que es va inaugurar el primer gran centre comercial
de la regio, el Baricentro de Barbera del Vallés.
Durant la década de 1980 no es va obrir cap més
centre comercial, pero es va donar un degoteig
de nous supermercats dins la regié metropolita-
na de diverses dimensions, tres de petits 2.500-
4.999 m?) un de mitja (5.000-9.999 m?) i tres de
grans (a partir de 10.000 m2).



Quan a la primera meitat de la década de 1990 es
va completar l'actual xarxa d’'autopistes, les noves
condicions d'accessibilitat van desencadenar l'arri-
bada massiva d’hipermercats i centres comercials.
Segons les dades facilitades per la Direccié General
de Comerc de la Generalitat, en la década dels
noranta es van inaugurar 15 dels 17 centres comer-
cials existents i s'obriren 22 dels 33 hipermercats
de la regi6 metropolitana de Barcelona.

La localitzacio dels centres comercials i dels hiper-
mercats sobre el territori esta directament condi-
cionada per la xarxa d'autopistes i carreteres, i en
els grans nuclis urbans per les grans vies basiques
d'accés i distribucio de la ciutat (figura 8). En el cas
de Barcelona ciutat es distribueixen al llarg de I'a-
vinguda Diagonal, la Gran Via, I'avinguda Meridiana i
les Rondes. Externament als nuclis, els centres
comercials i els hipermercats es localitzen a les sor-
tides de les autopistes, les autovies o carreteres
d’accés rapid a les anteriors.

La concentracio de centres es produeix en relacié
amb la massa critica de poblacié de consumidors.
Per aquesta rao I'eix de la C-245 acumula més cen-
tres que l'eix del Llobregat.

4. Planejament urbanistic

El planejament urbanistic determina juridicament
quina és la forma i 'extensio que la ciutat adquirira
a través del temps. Ha fixat, des de 'any 1956 fins
avui, quin és el model d'ocupacio territorial de cada
municipi. Es I'expressio de la politica que cada muni-
cipi vol establir per al seu territori, on es fixa la dis-
tribucié d'usos, la seva intensitat i la seva regulacio.
En aquest sentit, el planejament permet que les
transformacions de les ciutats es produeixin garan-
tint l'interés public i d'acord amb el model de crei-
xement que es decideixi col-lectivament a través
dels organs de representacio dels ajuntaments.

Tanmateix, el planejament urbanistic que és la via
de formalitzacié de les transformacions urbanes
també esta sotmeés al joc de pressions que generen
els fenomens metropolitans. Aixi, des d'aquest altre
punt de vista, el planejament representa la tensio
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permanent entre les forces de mercat que volen
ocupar sol i la voluntat col-lectiva d'una societat per
decidir el seu futur. Els models d'ocupacio dels
plans anteriors a I'any 1976 es fonamentaven majo-
ritariament en dues idees: en primer lloc preveien
com a referent de creixement les darreres onades
migratories dels anys seixanta i setanta, i en segon
lloc s'identificava creixement urbanistic amb incre-
ment de la riquesa, sense diferenciar entre creixe-
ments integrats i creixements especulatius. Aixo va
conduir cap a uns plans generals d'ordenacio urba-
nistica amb unes previsions de creixement inflades
per les falses expectatives de riquesa de I'especu-
lacié, aprovats per uns ajuntaments sense gaire
representativitat.

Durant la década de 1980, des dels nous ajunta-
ments democratics i des de la Direccié General
d’Urbanisme de la Generalitat, es va treballar molt
per reconduir la situacio del planejament cap a uns
models territorials més ajustats. Es van revisar la
quasi totalitat dels plans generals de la regié de
Barcelona, excepcio feta del Pla General Metropolita,
amb una logica de creixement orientada a concen-
trar-se al voltant dels nuclis existents.

La idea d'evitar els creixements deslligats dels nuclis
urbans consolidats, o aquells localitzats sobre
terrenys forestals de forts pendents va presidir la
major part de les actuacions dels ajuntaments i les
comissions d'urbanisme durant aquesta decada.

Encara molt recentment, la revisio del Pla General
de Castellar del Valles (figura 9), aprovat el 6 de
maig de 1999, va desclassificar una part important
de sol urbanitzable del pla de I'any 1978, localitzat
als pendents forestals del nord del nucli historic per
passar-lo a sol no urbanitzable.

En el cas del Pla General Metropolita de Barcelona,
'ocupacié del sol no urbanitzable per nous sectors
no ha estat gens significativa. S’han desclassificat
un sector urbanitzable de Collserola a Cerdanyola i
la franja de Ponent del desviament del Llobregat al
Prat, i es van classificar com a sol urba les urbanit-
zacions de Can Barata a Sant Cugat i de La font del
Llargarut a Sant Vicenc dels Horts, realitzades amb
anterioritat al'any 1976. A grans trets es pot afirmar



que després de 25 anys el model d'ocupacié del sol del
Pla General Metropolita es troba practicament intacta.
Aquests fets contradiuen algunes afirmacions sobre un
suposat descontrol en el consum de sol no urbanitzable
per transformar-lo en urbanitzable els darrers 25 anys.

Avui no hi ha dades suficients que permetin fer aquest
tipus d'afirmacions, i les que hi ha més aviat ho des-
menteixen. El que si s’ha donat és una pressio de les
migracions internes de poblacid, accelerant 'execucio
dels sectors de creixement de la regié i un increment
global de I'edificacié que estan conduint a una rapida
saturacio del sol urbanitzable.

El planejament municipal ha servit per canalitzar i
encaixar les pressions que han desencadenat els
fenomens metropolitans sobre la geografia del terri-
tori en relacio amb el relleu, els teixits historics exis-
tents i les infrastructures. Ha servit per modular i
localitzar 'oferta de sol en les parts del territori més
adients des del punt de vista de cada municipi. Aixo
ha permes digerir localment, amb més o menys
encert, uns fenomens supralocals.

El Régim Juridic del Sol de la Regié Metropolitana
representa tant els assentaments historics com la
previsié de les noves arees de creixement. Perd
tant les preexisténcies com la geografia sobre la
qual es va dipositant el nou planejament sén dife-
rents per a cada una de les comarques que integren
la regid. Per aix0, la formalitzacié del Regim Juridic
del Sol de la Regi6 té aquesta gran complexitat que
només es pot acabar d'explicar si s'analitza des
d'escales més detallades (figura 10)

5. Periodes del creixement metropolita

Els fenomens metropolitans no tenen un comporta-
ment constant a través del temps. Sén evolutius i
tenen un inici, diferents graus de maduresa i poden
tenir un final. Un fenomen com podria ser, per exem-
ple, el desplacament de poblacid des del centre metro-
polita vers la periféria es comporta de forma diferent
segons sigui 'etapa historica a la qual ens referim.

Les condicions socioeconomiques i politiques evolu-
cionen i el territori es transforma per efecte dels feno-
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mens esmentats. Aixi es dona un permanent canvi
d'escenari sobre el qual les dinamiques metropolita-
nes influeixen cada vegada de forma diferent. Per aixo,
la comprensié del que ha passat, i consequentment
del que passa, obliga a periodificar el procés de trans-
formacié metropolitana i analitzar el comportament
dels fenomens dins de cada un d’aquests periodes.
Les dues condicions precisen d'una informacio elabo-
rada que en gran part avui no existeix, pero que caldra
construirda si volem entendre realment com s'ha pro-
duit I'ocupacio sobre el territori de I'aglomeracio
metropolitana de Barcelona.

Els criteris de delimitacio temporal dels periodes
d’analisi haurien de conjugar tres variables:

-Les dates de canvi de regim politic-institucional.
-Els cicles de creixement i desacceleracio de la
construccié immobiliaria.

-La disponibilitat d'informacié.

El canvi de régim constitucional de 1978 amb l'arri-
bada de les institucions democratiques locals fixa
una dada ineludible a I'nora de delimitar periodes
historics amb significacio territorial. D'altra banda,
la vitalitat i I'alentiment de les transformacions
metropolitanes estan relacionats amb els cicles del
sector immobiliari.

La pressio immobiliaria per construir nous habi-
tatges més la recerca de sol industrial que acu-
lli noves industries o antigues en procés de tras-
llat o transformacio, han estat els components
principals de la demanda de sol urbanitzat. En
aquest sentit, el nombre d’habitatges acabats
per any pot ser un bon indicador d’aquesta pres-
si6 immobiliaria (figura 11). La grafica dels habi-
tatges acabats els darrers 30 anys mostra les
franges de canvi de tendéncia segiients: 1973,
1978, 1984, 1989 1994.

Respecte a la informacio existent relacionada amb
I'ocupacio del territori cal veure el segiient:

—Els vols disponibles que fotografien la totalitat
de la regio metropolitana son dels anys
segiients: 1977-1979, 1984, 1986, 1988,
1990, 1993, 1994-1995, 1996, 1999 i 2000.



— D'altra banda, hi ha treballs sobre I'ocupacid
de l'edificacié dels anys 1972, 1986 i 1992 ela-
borats per I'Oficina del Pla Territorial Metropolita
de Barcelona, i uns altres d’'ocupacié de 'edifica-
cio i les infrastructures elaborats pel Departament
d'Urbanisme de la ETSAV els anys 1984 i 1994 i
publicats per la MMAMB en el llibre La construc-
cio del territori metropolita, dels autors A. Font, C.
Llops i J. M. Vilanova.

També la MMAMB ha fet mapes d’'usos del sol de
I'area i de la regid metropolitana, i molt recent-
ment Barcelona Regional ha elaborat un mapa
d'usos de sol de I'any 2000.

— Respecte al planejament urbanistic, la Direccid
General d'Urbanisme de la Generalitat de
Catalunya ha publicat un mapa a escala 1:50.000
del regim del sol i sectors de I'any 1990 i uns
mapes i un disc compacte a escala 1:50.000 del
planejament urbanistic de la regié I'any 2000.

En conseqiéncia, amb el criteri d'aprofitar la infor-
macid existent i acostar-nos a les dates de canvi de
tendencia dels cicles de construccié d’habitatges,
la periodificacié historica dels estudis territorials de la
regio metropolitana de Barcelona podrian ser
la segiient: 1972, 1978, 1984, 1990, 1994, 2000.

6. Informacio necessaria per avaluar el procés
d’ocupacio del territori metropolita

El coneixement del procés de formacio de la conur-
bacio metropolitana de la regié de Barcelona és en
gran part incomplet i en part sotmés a confusio. Es
necessari completar aquells nivells d'informacio que
avui no estan disponibles, i fer-ho amb una metodo-
logia que tingui en compte la diferenciacio entre el
planejament urbanistic, I'ocupacié i la urbanitzacio
dels usos, i I'ocupacio de I'edificacio.

Per aix0, si volem congixer com s’ha produit el pro-
cés de construccio de la ciutat a través del temps,
necessitarem saber 'evolucioé de cada un dels tres
estadis abans esmentats de forma independent,
perqué no sempre es relacionen en el mateix ordre.
Per aix0d necessitarem:

a) Mapes de I'evolucié del Régim Juridic del Sol.
b) Mapes d'ocupacié dels espais urbanitzats.
Incloent la classificacié dels usos als quals estan
destinats.

¢) Mapes de l'ocupacio de I'edificacio.

D'altra banda, cal relacionar aquests tres estadis
amb el grau de construccio de les infrastructures
del transport. Per aix0 caldra disposar de:

d) Mapes de les infrastructures de transport.

El creuament dels tres estadis (a, b, c) permetra ava-
luar el grau de legitimitat dels espais urbanitzats i edi-
ficats o el grau de saturacio dels diferents teixits. Si, a
més, els creuem amb les infrastructures (d), podrem
establir relacions entre els usos i les infrastructures.
Pero si volem entendre el dinamisme de I'ocupacio
metropolitana caldra reconstruir aquests mapes per a
cada periode historic significatiu. Es tractaria de fer un
treball d'arqueologia urbanistica que desenterrés els
diferents estrats de la ciutat.

Des de la comparacié de les capes successives
reconstruirem els processos de transformacio dina-
mica que s'han produit. L'escala dels mapes
necessaria i suficient per avaluar 'ocupacio metro-
politana de la regi6 és 1:50.000.

Si apliquem sobre aquestes categories de mapes la perio-
dificacio recent del fenomen metropolita de I'apartat ante-
rior, obtindrem la graella de mapes seglent:

Periodes Infrastructures Planejament Ocupacio de la Ocupacio de
Regim del sol urbanitzacio I'edificacio
1972 1 2 3 4
1978 5 6 7 8
1984 9 10 11 12
1990 13 14 15 16
1994 17 18 19 20
2000 21 22 23 24
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Els quadres colorejats amb gris fort representen
mapes que ja existeixen, els colorejats amb gris
fluix poden ser elaborats faciiment a partir d'altres
treballs existents i la resta s’haurien de realitzar
amb nous treballs de recerca.

Els periodes marcats en negreta, corresponents als
anys 1978, 1990 2000, sén els prioritaris per poder
obtenir la primera aproximacio a les fases i caracte-
ristiques de l'ocupacio del sol. La recerca d'aquests
mapes digitals, configurats amb tecnologia SIG, és
urgent perque els diferents fluxos de transformacio
metropolitana es van succeint ininterrompudament.
Coneixer la seva naturalesa i el seu comportament
historic sobre el territori és basic per saber com es
comporten avui i cap a on poden evolucionar en el
futur.

La Mancomunitat de Municipis de I'Area
Metropolitana de Barcelona esta treballant conjun-
tament amb la Catedra d'Urbanistica de la ETSAV en
la recaptacio de les dades d'aquests periodes prio-
ritaris, d'acord amb els criteris metodologics apun-
tats respecte a I'ocupacié del sol. Aquests treballs
tenen la vocacié de clarificar el comportament
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diversificat de I'ocupacié del territori metropolita i
contribuir al coneixement d’aquesta realitat comple-
xa que és la ciutat metropolitana del segle XXI.
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Font: Esquemes elaborats a partir de fotografies aéries de 1990 i 2000 i la informacié cartografica publicada al llibre
La construccid del territori metropolita, d'A. Font, C. Llop i J. M. Vilanova.
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Font: Delimitacions de I'espai urbanitzat i 'espai ocupat per I'edificacié a partir de fotografies aeries de 1977, 1992 i
2000.
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Figura 3. Localitzacio dels sectors industrials en relacio amb la xarxa de carreteres
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Font: La xarxa de carreteres prové del mapa d'escala 1:50.000 de I'lCC, i els sectors industrials del CD Planejament
urbanistic i usos del sol publicat pel Programa de Planificacié Territorial, la Direccié General d’'Urbanisme de la
Generalitat i I'Institut Cartografic de Catalunya.
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Figura 4. Plans parcials residencials aprovats a la vall baixa del Llobregat
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Font: La xarxa de carreteres prové del mapa d’escala 1:50.000 de I'lCC i els sectors residencials, del CD Planejament

urbanistic i usos del sol, publicat pel Programa de Planificacié Territorial, la Direccié General d’'Urbanisme de la
Generalitat i I'Institut Cartografic de Catalunya.
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Figura 5. Correlacio entre oferta d’habitatge i migracio
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Font: Grafica facilitada pel doctor Ricard Vergés, arquitecte i catedratic dEconomia Immobiliaria de la Universitat de
Montreal.
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Font: Elaborada a partir de I'explotacié del mapa d'usos del sol realitzat per Barcelona Regional.
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Font: Delimitacions del régim del sol i zones verdes de Cervellé a partir de la digitalitzacié de la informacié raster facili-
tada pel CD Mapa de planejament urbanistic i usos del sol, publicat pel PPT i la DGU de la Generalitat i I''CC.
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Font: Elaborada a partir de I'explotacié del mapa d'usos del sol realitzat per Barcelona Regional.
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Font: Delimitacions del régim del sol de Castellar del Valles a partir de la digitalitzacio de la informacioé raster del CD
Mapa de planejament urbanistic i usos del sol, publicat pel PPT i la DGU de la Generalitat, i I'lCC.
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Figura 10. La complexitat de I'ocupacio del planejament
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Font: Delimitacions del régim del sol de la regié metropolitana a partir de la digitalitzacié de la informacié raster del CD
Mapa de planejament urbanistic i usos del sol, publicat pel PPT i la DGU de la Generalitat, i I'ICC.
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Figura 11. Habitatges acabats els darrers 30 anys
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Font: Direccié General d’Habitatge de la Generalitat.

La realitzacio de les figures ha comptat amb la col-laboracié del Servei d'Estudis i el Servei d'Informacio
Territorial i coordinacié técnica de la MMAMB.
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