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El desenvolupament de les infrastructures estrategiques i de mobilitat que permetin exercir la funcié de capitalitat amb la maxima eficacia pos-
sible, I'ampliacio de I'ambit territorial fins abastar les comarques que mostren ja relacions intenses amb el centre metropolita, la localitzacio
dels increments d'urbanitzacié previstos tenint en compte els models de desenvolupament existents, perd decidint al mateix temps sobre el
caracter que han de tenir els teixits urbans i I'estructura de centralitats resultants, aixi com la proteccit i el reforcament dels espais Iliures, son
els elements basics que han de guiar el futur desenvolupament de la Regié Metropolitana de Barcelona.

El desarrollo de las infraestructuras estratégicas y de movilidad que permitan ejercer la funcion de capitalidad con la maxima eficacia posible,
la ampliacion del ambito territorial hasta alcanzar las comarcas que muestran ya relaciones intensas con el centro metropolitano, la localiza-
cion de los incrementos de urbanizacion previstos teniendo en cuenta los modelos de desarrollo existentes. pero decidiendo al mismo tiempo
sobre el caracter que deben tener los tejidos urbanos y la estructura de centralidades resultantes, y la proteccion y el refuerzo de los espacios
libres son los elementos basicos que tienen que guiar el futuro desarrollo de la Region Metropolitana de Barcelona.

The development of strategic and mobility infrastructures able to perform a role of capitality in the most effective way, the enlargement of the
territorial scope up to the involvement of those comarques that already show a strong relationship with the metropolitan core, the localization
of the foreseen growth of urbanization taking into account the existing development models but deciding at the same time about the condi-
tion that urban fabrics and the structure of resultant centralities must have and the protection of the open spaces are the basic elements that
should guide the future development of the Metropolitan Region of Barcelona.

Le développement des infrastructures stratégiques et de la mobilité qui permettent d’exercer la fonction de capitalité avec la meilleure effica-
cité possible, I’élargissement du territoire pour arriver aux régions qui ont déja d’intenses relations avec le centre métropolitain, la localisation
des accroissements d’urbanisation prévus compte tenu des modeles de développement existant tout en décidant le caractere des tissus urbains
et la structure des centralités resultantes et la protection el le renforcement des espaces libres sont les éléments basiques qui doivent guider
le futur développement de la Région Métropolitaine de Barcelona.



JULI ESTEBAN

1 L’ambit territorial

Curiosament, I'ambit que venim denominant Regio
Metropolitana de Barcelona té el seu origen en la vo-
luntat de planejament territorial d’aquest espai expres-
sada ja fa quasi quaranta anys i encara no acomplida.
En efecte, I’'ambit de les set comarques és el que va
adoptar a la década de 1960 el que es va denominar
llavors Pla Director de I’Area Metropolitana de Barcelo-
na, per bé que distingia entre les cinc comarques que
componien la regio | de la Divisié Territorial de 1937,
que considerava I’Area d’accio immediata, de les del
Garraf i ’Alt Penedés, constitutives del que se’n deia
Area d’accio diferida.

Recordem que I'’esmentat pla director sorgeix com a
resposta teécnica il-lustrada a la necessitat de revisio
del Pla General de Barcelona i de la seva zona d’in-
fluéncia, aprovat I'any 1953 amb un ambit que des-
prés seria el de la Corporacio Metropolitana de Barce-
lona, i que a traves del Pla General Metropolita ha
mantingut una certa vigencia fins avui. Els tecnics que
tenien encomanada la revisio d’aquell pla se n’adona-
ren que per abordar amb el minim rigor exigible I’or-
denacié de I'espai sotmes a un ja manifest fenomen
metropolita calia sortir dels 456 km? que abastava el
planejament urbanistic plurimunicipal que es revisava.

Tanmateix, com és conegut, la revisio acaba sent la de
I’ambit petit. Aixd no és poc important, ja que cin-
quanta anys de planejament de conjunt d’un ambit de
27 municipis no és un fet menyspreable, pero evident-
ment bona part dels processos urbanistics induits pel
fenomen metropolita van quedar fora d’aquest pla.

La segiient oportunitat es produi, paradoxalment, amb
motiu de la supressio de la Corporacié Metropolitana
I’any 1987. La llei 7/87 va camuflar la seva actitud cla-
rament contraria a la gestio del fet metropolita amb la
proposta d’un pla territorial que havia d’abordar I’orde-
nacio de I’espai metropolita en un ambit més capac: el
de les cinc comarques que componen I’antiga Regio I.
Posteriorment, al llarg dels treballs de redaccio d’a-
quest pla, es va aprovar I'ampliacio de I’lambit amb les
comarques del Garraf i el Penedés. Tornavem a tenir
reconstituit I’ambit de I’antic Pla Director de la década
de 1960. Com en aquell cas, el nou Pla Territorial Me-
tropolita tampoc no arriba a fer sentir els seus efectes.
Encara que els treballs tecnics s’acabaren el 1998, és
conegut que no arribaren ni a ser debatuts a escala po-
litica. En tot cas, n’ha quedat la consolidacié d’un am-
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bit que denominem Regio Metropolitana de Barcelona
com I’expressié d’un deure pendent.

Posteriorment hi ha hagut estudis' que han constatat
que el fenomen metropolita s’estén a un espai forca
meés gran que el de la Regié Metropolitana de Barcelo-
na. Per tant, la pertinéncia d’un planejament territorial
d’aquest ambit és menys clara. A favor hi ha la histo-
ria de les temptatives no consumades i que I’estabili-
tat que necessiten els plans fa que els seus ambits no
puguin anar-se variant continuament a remolc de I’ex-
tensid dels fenomens de relacio territorial. Tanmateix,
si que cal que I’entorn d’estudi sigui en tot cas el su-
ficient per entendre I’abast i el comportament espacial
de les relacions metropolitanes.

Més enlla dels limits de la Regié Metropolitana hi ha
arees del Baix Penedes, I’Anoia, el Bages i Osona que
tenen relacions mes intenses amb el centre metropo-
lita que territoris inclosos al seu ambit, com podria ser
el cas de I'Alt Penedes. L’extensié de I'estudi a aques-
tes arees proporciona I’'ambit suficient per considerar
plenament les tres formes de configuracié urbana en
que es manifesta el fenomen metropolita, la ciutat
compacta central, la ciutat continua de la primera
corona, i la ciutat discontinua formada pels sistemes
urbans polaritzats en les capitals de les arees que en-
cara conserven I’estructura geografica historica.

La possibilitat que el planejament territorial pugui treba-
llar amb la perspectiva d’aquest ambit pot contribuir a
evitar una metropolitanitzacié banal d’aquestes comar-
ques. Per aixo caldran, pero, planejament i accions que
propiciin el reforcament de la seva integracio a I’estruc-
tura territorial des de les seves propies caracteristiques.

L’ampliacio dels ambits d’estudi permet aixi mateix la
consideracio del paper d’un element territorial de pri-
mer ordre: I’Eix Transversal.

L’Eix Transversal no és un element independent del sis-
tema metropolita. De la comprensio del seu significat
territorial depén el caracter que cal donar a una via tan
controvertida com el quart cinturo, o B-40, que tambeé
havia estat denominada via orbital (!).

El paper primordial com a articulador de sistemes ur-
bans de la segona corona que cal atribuir al quart cin-

' La delimitacio de I’Area Metropolitana de Barcelona. CPSV. Josep Roca, Joa-
quim Clusa, Enriqueta Diaz, CPSV, Barcelona 1997.



turd només pot definir-se amb rigor si es té en comp-
te la configuracio de I’entorn de I’Eix Transversal com
a via en que ha de tenir la funcio basica de canalitzar
el pas a través, sense perjudici del seu paper d’inter-
connexié de les capitals de les comarques interiors.

Defensem doncs un planejament de la Regio Metropo-
litana que no perdi de vista la seva insercio en un ter-
ritori meés ampli on es juguen algunes opcions d’espe-
cial transcendéncia per a aquesta, territori que la ja no
llunyana posada en servei de linies regionals d’alta ve-
locitat ampliara encara meés, fins a incorporar els en-
torns de Girona, Tarragona i Lleida.

En tot cas, els instruments d’ordenacio del territori i
les accions encaminades al seu desenvolupament sos-
tenible creiem que haurien de respondre als criteris i
objectius que s’apunten en els segiients apartats.

2 les infrastructures estratégiques

Per a tot I’ambit de la regi6 i de Catalunya sencera, és
fonamental que la funcié de capitalitat que exerceix
I’aglomeracio central metropolitana es desenvolupi
amb la maxima eficacia i en el maxim espai territorial
possible. A més de la reconeguda capitalitat de Cata-
lunya, la co-capitalitat d’Espanya, o la capitalitat d’una
macroregid europea sOn papers que requereixen un
nivell suficient d’infrastructures de connectivitat de
caracter estrategic. En concret I’aeroport, el port i el
tren d’alta velocitat son, si bé de diferent naturalesa,
les peces basiques d’aquest entramat infrastructural.

Com a dada comuna de les tres es pot dir que obvia-
ment el planejament territorial de la Regié Metropolita-
na no ha tingut cap possibilitat d’intervencio en les
decisions que els darrers anys s’han pres respecte
d’aquestes infrastructures, pel fet de no haver existit
en els moments que tocava. El planejament territorial
d’aquesta area no hauria estat segurament determi-
nant en relacio amb les opcions adoptades, perd ben
segur que podria haver estat un argument solid en fa-
vor de determinades solucions. Cal assenyalar que el
PGM no ha pogut tenir tampoc aquest paper per les li-
mitacions que es derivaven dels seus 27 anys d’anti-
guitat. En tot cas, cal ser conscient que en les deci-
sions corresponents a materies en que I’Estat té la
competencia, i estan regulades per lleis sectorials, el
planejament no sera quasi mai determinant. Sera en
tot cas un argument meés per utilitzar en les inevitables

negociacions, amb un grau d’eficacia que dependra de
la seva qualitat i del consens que el doni suport. Es
precisament en el terreny del consens entre les forces
economiques i socials del territori on es fonamenta la
capacitat d’accio dels plans estrategics, que hem d’en-
tendre compatibles i complementaris amb el planeja-
ment territorial.

Amb data d’avui es pot dir que les principals decisions
relatives a I’abast i la configuracio de les infrastructu-
res esmentades ja estan preses i que no és probable
que —al marge d’algunes concrecions pendents— en un
periode relativament llarg de temps es plantegin noves
decisions de la importancia de les adoptades. Per tant,
les previsions d’aquestes infrastructures son pel que fa
al planejament territorial una dada que cal tenir en
compte, perd una dada extremament important.

A meés del valor com a factors de competitivitat que te-
nen un port i un aeroport de suficient capacitat, i un
tren d’alta velocitat amb un nivell de servei elevat, la
dimensio i localitzacio d’aquests elements constituei-
xen factors de polaritzacio del territori d’una gran
transcendencia. Aixi mateix, la previsié d’una area lo-
gistica associada al port, la idea d’una ciutat aeropor-
tuaria de serveis i activitat economica associada a |’ae-
roport i les estacions de ’AVE com a nous centres de
concentracié terciaria son fets d’indubtable importan-
cia en I’estructura espacial de les activitats economi-
ques de la Regio Metropolitana, que el pla territorial
haura d’avaluar adequadament, en tant que referen-
cies de primer ordre en la definicio d’'una proposta
d’ordenacio del territori que respongui als parametres
basics de la dinamica economica actual.

Resta, tanmateix, un aspecte cabdal per resoldre. Un
aspecte del qual la falta d’una solucié satisfactoria
hauria de ser causa suficient d’alguns replanteja-
ments. En referim a la solucié que cal donar als fluxos
de mercaderies que motivaran el futur port i la zona
d’activitats logistiques previstes. Esta clar que el mode
de transport d’aquestes mercaderies no pot ser altre
que el ferroviari. Atés que convé que la via tingui am-
ple internacional, una opci6 estudiada és la d’utilitzar
la via de I’AVE, la qual cosa seria possible només en
determinats estadis de desenvolupament del port i la
ZAL, i en determinades intensitats d’us de la via d’al-
ta velocitat pels trens de passatgers.

Un principi que caldria no perdre de vista en la solucio
definitiva d’aquest assumpte és que el desplacament



de mercaderies generat no ha de constituir fluxos ad-
dicionals de camionatge que podrien col-lapsar qualse-
vol via i produir greus afectacions ambientals. Si fos
aixi realment caldria dubtar que sigui una bona idea
tenir un port i una ZAL de I'extensio que es preten en
el centre de I’'aglomeracio metropolitana.

3 El model d’ocupaci6 del sol per la urbanitzaci6

Tractar de I’ocupacio del sol per la urbanitzacio vol dir fo-
namentalment tractar de la distribucio en I'espai de
I’habitatge i de les activitats economiques. A aquest
respecte cal dir tambe que al territori es déna una deter-
minada situacio, resultat dels processos anteriors, i que
hi ha unes expectatives d’increment que es poden ava-
luar amb certa aproximacio. Caldra tractar de com es lo-
calitzen aquests increments i com poden fer variar, o no,
el model existent, sense oblidar el caracter que han de
tenir els teixits urbans resultants i amb quina estructu-
ra de centralitats s’organitzen a ’espai territorial.

Amb relaci6 a la situacio actual del territori i llevat de
I’erronia i inconvenient localitzacié de diverses urbanit-
zacions de baixa densitat, i de la freqtient falta de con-
sideracio¢ dels marges fluvials, es pot dir que en el pro-
ces d’ocupaciéo del sol per la urbanitzacio ha estat
determinant la configuracio fisica del territori, la qual
constitueix el substrat estructural de la forma que ha
anat prenent aquesta ocupacio.

En principi, es poden distingir tres tipus d’arees:

-L’area de I’aglomeracio central, formada per mu-
nicipis que han exhaurit les seves possibilitats d’ex-
tensio urbana i es troben majoritariament en proces-
sos de regressio demografica.

-les arees associades a sistemes geografics o
urbans que mantenen processos d’extensio ur-
bana.

-Delta del Llobregat (Sant Boi-Castelldefels). Aquesta
area juntament amb I'aglomeracio central configura
I’area litoral central de la regio. Per I’existencia de I’aero-
port i la continuitat espacial es podria entendre tambe
tota aquesta area com a part de I’aglomeracio central de
la Regio Metropolitana, i aixi es fa en aquest text.

-Vall Baixa del Llobregat, marge dret, marge esquerre /
Sant Feliu-Molins de Rei.

-Valles Occidental (riera de Rubi / sistema de Terrassa,
riu Ripoll / sistema de Sabadell).

—Granollers-Mollet (rieres de Sant Cugat, Caldes, Con-
gost, Tenes, riu Besos).

—Resta del Valles Oriental (Montseny-Montnegre).

-Maresme.

eSistema Masnou-Mataro.
eSistema Arenys de Mar-Calella.

—Llobregat. Sistema Martorell-Abrera-Olesa.
—Garraf. Sistema Sitges-Vilanova-Sant Pere de Ribas.

-les arees que mantenen una estructura comar-
cal amb una capitalitat prou clara, encara que es pu-
gui diferenciar dintre d’elles més d’un sistema urba
plurimunicipal: Penedés, Anoia, Bages, Osona. Es
pot entendre també que les ciutats capitals d’aques-
tes comarques formen amb Vilanova una tercera co-
rona de polaritats metropolitanes.

Sense anim d’exhaustivitat es poden assenyalar com a
processos significatius de canvi que s’han vingut do-
nant amb diferent intensitat en el territori els darrers
vint-i-cinc anys els segtients:

—Millora de la qualitat de la urbanitzacio i dels espais
publics a les arees urbanes, amb especial valoracio
dels espais i elements simbolics dels municipis.

—-Perdua de poblacio als teixits centrals de les arees ur-
banes, que s’ha estes al conjunt del municipi en els
casos d’exhauriment del sol urbanitzable.

—Terciaritzacio de I'activitat i processos de transforma-
cio de les velles arees industrials. Tendéncia a la crea-
cio d’espai per a noves activitats economiques mes
que per a noves arees d’habitatges.

—Processos de suburbanitzacio de I’activitat, I’habitat-
ge i el comerc.

-Desenvolupament d’una proporcié molt important
del sol urbanitzable. A I’'ambit del PGM es pot dir que
tot el sol urbanitzable amb bones condicions ha ini-
ciat el seu proceés de desenvolupament, com a minim
el seu planejament parcial.

—Creixement dels municipis petits a causa de I'oferta
de sol residencial excedent de les seves necessitats
internes que ha estat possibilitat pel seu planejament
general?.

—Revisions del planejament general als municipis
grans amb criteris de contencié del creixement d’ha-
bitatges. Dimensions del sol d’habitatge en funcié de

2 Vegeu larticle “Aproximacions a I’estructura espacial de I’Area Metropolita-
na de Barcelona”, Josep M. Carrera, Papers num. 36. Barcelona 2002.



la demanda interna, i també en alguns casos, impos-
sibilitat fisica de creixement per exhauriment del sol
apte per ser urbanitzat.

Sén processos amb alguns components positius, en
especial en aquelles coses que afavoreixen I’autoesti-
ma municipal i la potenciacié dels valors de proximitat,
tanmateix aquests processos també han comportat:

—Excés d’ocupacio de sol per teixits de baixa densitat i
implantacions suburbanes.

-Dispersio de I'ocupacio de sol i afectacio de I’espai
lliure.

—Localitzacio d’una proporcié important de I’habitatge
en municipis amb pocs llocs de treball i sense conne-
xio ferroviaria.

—Escassetat d’habitatge en uns anys de forta demanda
per emancipacio.

—Desequilibri quantitatiu dels llocs de treball localit-
zats per habitatge en bona part del territori.

—Increment de la necessitat de desplacament i de-
pendeéncia del vehicle privat.

Els propers anys, aquest territori tindra a més proba-
blement un cicle notablement expansiu pel que fa a la
creacié de llocs de treball i necessitats de nou habitat-
ge. Els creixements de poblacio que expressa el cens
de 2001 en son la primera senyal clara. Amb la hipo-
tesi, coherent amb els objectius de desenvolupament
economic del pais, que tindrem els propers vint anys
taxes positives de creixement dels llocs de treball, les
quals podem suposar entre I’1,25% i I’1% anual, es po-
den argumentar per a aquest periode les necessitats
d’incrementar els habitatges principals al voltant d’u-
nes 500.000 unitats, i de crear espai per a també uns
500.000 nous llocs de treball3.

Aquestes demandes poden traduir-se fisicament en
una important quantitat d’edificacié addicional, que
en part podra ubicar-se a les arees urbanes existents o
en curs d’urbanitzacio, perd que en una part no gens
menyspreable requerira la urbanitzacié de noves arees
de sol.

Cal subratllar que aquesta circumstancia comportara
efectes molt substancials en el model d’ocupacio de
sol, i per tant la responsabilitat d’orientar correctament

3 “La Regio Metropolitana de Barcelona els propers vint anys. Prospectiva de
mercat de treball, demografia i habitatge”, Gabinet d’Estudis Urbanistics, Ga-
binet Técnic de Programacio, 2003.

aquest procés es molt gran. D’aqui a vint anys po-
driem tenir un model notablement redrecat en una
nova dimensio espacial, o podem aguditzar de forma
notable tots els efectes negatius que els processos de
transformacio sota optiques fragmentaries estan pro-
duint en el territori.

Sén imprescindibles, per tant, projectes de conjunt,
que en cap mesura vol dir projectes uniformadors; pre-
cisament només actuacions intencionades concebudes
des d’una visio territorial amplia podran evitar la uni-
formitzacié per suburbanitzacio a qué ens porten les
dinamiques dispersives que venim sofrint.

Al territori de la Regio Metropolitana distingim, com s’ha
dit, tres arees clarament diferenciades: I’aglomeracio
central, els sistemes urbans de la segona corona, i els
espais comarcals de la tercera. A cada una d’aquestes
arees cal aplicar tractaments adequats amb criteris i ob-
jectius especifics per aconseguir una regié que valori la
diversitat del territori i funcioni de la forma mes eficient.

A I'aglomeracié central caldra, principalment:

—Mantenir els teixits compactes i el caracter mixt dels
usos. Continuar treballant en la qualificacié dels seus
espais i en la potenciacié dels seus valors simbolics
que fonamenten I'estructura de centralitats interna.

—Preservar I’tis d’habitatge als teixits urbans residen-
cials. Fomentar la rehabilitacio dels habitatges i la
millora de la qualitat de vida que faci aquests teixits
competitius amb les alternatives suburbanes.

—Propiciar la transformacio urbanistica de les arees ob-
soletes —en especial els vells teixits industrials— cap a
nous teixits urbans equilibrats pel que fa als habitat-
ges i als possibles llocs de treball que la transforma-
ci6 pot acollir.

-Es tracta d’una area on el Pla General Metropolita va
establir de forma practicament definitiva quin és
I’ambit maxim acceptable de I’area urbanitzable. En
tot cas, les correccions del model d’ocupacié de sol
haurien d’anar en la linia de suprimir algunes opcions
d’urbanitzacié de baixa densitat —majoritariament zo-
nes 21- altament discutibles per la seva localitzacio.

En els sistemes urbans de la segona corona cal-
dria en canvi posar I’accent en:

—Potenciar les ciutats com a polaritats urbanes princi-
pals i necessaries per a la correccio d’un model d’o-
cupacio excessiu i confus.



-Ser radicalment restrictiu en I'admissio d’implanta-
cions periurbanes d’equipaments, comerc, o qualse-
vol element que admeti possibilitats de localitzacio
als teixits urbans.

—Propiciar I'augment de pes demografic i d’activitat
d’aquelles polaritats amb disponibilitat de sol i bones
connexions ferroviaries existents o previstes. Es po-
drien assenyalar com a polaritats susceptibles de ser
meés importants: Granollers-Canovelles-les Franque-
ses, i Martorell-Abrera-Sant Esteve, entre d’altres. En
canvi, probablement Sabadell ha assolit tota I’ocupa-
cio de sol possible, i a Terrassa el darrer pla d’orde-
nacio urbanistica estableix tambe I’ambit que sem-
blaria aconsellable no excedir.

—Limitar I'oferta de sol per habitatge que superi clara-
ment la seva demanda interna als nuclis urbans amb
pocs llocs de treball localitzats i sense connexio ferro-
viaria. Evitar tambe, obviament, nous creixements re-
sidencials separats de les arees urbanes.

—Fomentar tant com sigui possible els processos de
reestructuracié dels teixits de baixa densitat disper-
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sos. Aquests processos haurien de crear centralitats i
millora de I’accessibilitat. Tanmateix, soén processos
dificils en que cal seleccionar bé els objectius, i dei-
xar al marge aquells assentaments que per topogra-
fia i localitzacié sén poc aptes com a arees de re-
sidéncia permanent.

A les arees comarcals de la tercera corona, on in-
clouriem I'entorn de Vilanova i I’Alt Penedés, junta-
ment amb I’Anoia, el Bages i Osona, les politiques
territorials, tot i que haurien de participar d’alguns ob-
jectius esmentats, tindrien com a eixos principals:

—Propiciar ’extensié urbana de les capitals comarcals
perqué siguin capaces d’acollir una part substancial
del creixement de llocs de treball i habitatges que es
preveu per als propers vint anys. Es tracta de ciutats
amb una tradicio i una estructura urbana consolida-
des, que tenen o poden tenir unes bones connexions
ferroviaries i que poden assolir un important eixam-
ple que faci compatibles la intensitat i la qualitat ur-




bana. Resultat d’aquesta politica seria naturalment
un augment de la seva importancia i projeccio com a
polaritats territorials.

—En coherencia amb la proposta d’un increment relati-
vament rapid que representaria, a mes, una proporcio
important respecte de la dimensio de les ciutats exis-
tents, caldran les mesures necessaries, amb partici-
pacio de les administracions publiques d’ambit supe-
rior, per assegurar un desenvolupament equilibrat pel
que fa a la relacié quantitativa llocs de treball-habi-
tatge, al nivell d’equipaments necessari i a la compo-
sicié social de la poblacio.

La incorporacié d’aquestes ciutats a la configuracié
d’una solida estructura de polaritats metropolitanes i
la seva contribucié a facilitar una localitzacié adient
dels nous habitatges i llocs de treball que caldran, re-
querira probablement un régim especial de concertacio
amb les administracions d’ambit superior.

En resum, i de forma inevitablement simplificada, po-
driem dir que amb relacié al model d’ocupacio del sol,
les accions territorials se centrarien en la rehabilitacio
i millora a I"aglomeracio central, en la reestructura-
cié als sistemes urbans de la primera corona i en el
creixement compacte i equilibrat als espais comar-
cals de la tercera corona.

4 les infrastructures de mobilitat

El primer que cal subratllar amb relacio a les necessi-
tats de mobilitat és el valor determinant que hi te el
model d’ocupacio de sol, en concret I’extensio, la di-
versitat i la densitat dels teixits urbans. Es forca clar
que les arees que integren llocs de treball i habitatge
faciliten que hi hagi una proporcié de desplacaments
residencia-treball de recorregut relativament curt. La
proporcio no es pot assegurar, perd si que es pot asse-
gurar que la segregacid en arees residencials i arees
d’activitat economica comporta un 100% de viatges
mes llargs. D’altra banda, la densitat, en disminuir
I’extensio, facilita aixi mateix el desplacament curt,
pero tambe el que és fins i tot més important en un
ambit metropolita, proporciona les masses critiques de
poblacié perque es puguin crear sistemes de transport
public eficients, en especial els ferroviaris.

D’aqui que podriem dir que si bé la concrecio de les
infrastructures fixes de mobilitat en el planejament ter-
ritorial te sovint poca fiabilitat per la independencia de

criteri que solen mantenir els departaments compe-
tents i els gestors dels serveis, la definicio del model
d’ocupacié de sol és una forma d’assegurar, encara
que sigui amb posterioritat, la creacio de les infrastruc-
tures necessaries ja que pot motivar previsions d’un
nombre de viatges suficient. Dit d’una altra manera:
més enlla que en el planejament territorial s’incloguin
assaigs de connexions i de tracats, la condicio basica
que ha de complir al respecte és que per les caracte-
ristiques del model d’implantacio sigui defensable la
seva dotacio de sistemes de transport public eficient
que abastin la proporcié desitjable del seu ambit.

A la Regié Metropolitana ens trobem, pero, en la si-
tuacio inversa. No ha estat possible encara I’acord
respecte d’un model d’implantacio urbana d’escala
territorial, i en canvi esta aprovat des d’abril del 2002
un Pla Director d’Infrastructures del Transport public
metropolita (PDI) elaborat i tramitat per I’Autoritat del
Transport Metropolita (ATM) d’ambit regional i prime-
ra experiencia d’organisme concertat Generalitat-Ad-
ministracio local per al tractament d’assumptes d’am-
bit regional metropolita.

L’explicacio d’aquesta aparent paradoxa son els défi-
cit de transport actuals i els previsibles en funcié del
model d’implantacio existent, els quals sén el primer
que s’ha d’atendre i @ meés tenen substancia suficient
per mereixer un pla que defineixi les infrastructures que
cal crear. Per aquest motiu el pla és molt precis i inten-
siu en actuacions que corresponen a la part més den-
sament ocupada del territori i ho és menys a mesura
que es refereix a arees on no es poden fer previsions
fiables respecte a I’evolucio dels assentaments urbans.
En concret, el pla centra la seva atencio en I’aglomera-
cio central metropolitana i en els sistemes urbans de
Sabadell i Terrassa. El seu caracter lliscant amb revi-
sions cada cinc anys i I'existéncia d’una llista oberta
d’actuacions en altres ambits pot permetre una pro-
gressiva adequacié a les necessitats que es vagin ava-
luant. Cal doncs considerar el PDI com un instrument
uatil per a una programacio racional de les actuacions en
infrastructures de transport col-lectiu, si bé caldra tenir
present tanmateix el desajustament entre objectius i re-
cursos que pot donar-se en algunes actuacions.

Al marge del PDI, s’han expressat també en el document
Una nova proposta ferroviaria per Catalunya* idees inte-

4 Document del (PSC-CpC) presentat per Juan Clos i Pasqual Maragall al
Col-legi d’Enginyers de Camins (12-9-2002).



ressants que de fet el complementen, en especial en els
ambits on aquest no es decideix encara a intervenir.

Crec que al marge de diferencies substancials en la
seva intencio i metodologia, els dos documents es-
mentats expressen en conjunt uns objectius de verte-
bracio del territori metropolita amb el quals sén forca
coherents les idees de desenvolupament territorial que
s’apunten en aquest article. Mantenint la referencia als
tres ambits considerats podriem dir que pel que fa a
les infrastructures de mobilitat caldra actuar en les li-
nies que s’indiquen a continuacio:

A I'aglomeracio central I'objectiu sera homogeneit-
zar I'accessibilitat als serveis de transport d’infrastruc-
tura fixa, sense perjudici d’'una certa ponderacio en
funcié de la demanda. De fet, aquest és el contingut
principal de PDI, en especial les seves propostes de
nous tracats ferroviaris, d’intercanviadors a crear o mi-
llorar per potenciar el funcionament en xarxa de me-
tros, ferrocarrils i tramvies.

Als sistemes urbans de la segona corona, les ac-
tuacions haurien de mantenir un doble front ferroviari
i viari.

Els serveis ferroviaris son tambe a aquesta escala I’ins-
trument principal de vertebracio del territori potenciant
la centralitat i dimensio de les polaritats més ben ser-
vides. D’altra banda, si bé amb menor quota que a I’a-
glomeracio central, els ferrocarrils haurien de ser tam-
bé en aquest ambit el mitja prioritari de transport.
L’accent de I’actuacio estaria aqui en les estacions, els
intercanviadors cotxe o bus-tren, i en la millora de
tracats i doblats de vies necessaris per a unes freqiien-
cies competitives. En concret, la xarxa de rodalia
de Renfe i els Ferrocarrils de la Generalitat haurien de
prosseguir en la notable millora de servei dels darrers
deu anys fins a constituir un veritable metro regional.
Cal dir que el PDI i el document Una nova proposta
ferroviaria... contenen propostes en aquest sentit, que
la definicié d’un model de desenvolupament territorial
permetria fonamentar i completar.

Tanmateix, al territori dels sistemes urbans de la sego-
na corona no es pot oblidar I'atencié a la xarxa viaria
secundaria, és a dir, aquella formada per les carreteres
no segregades. Cal recordar que les vies segregades o
autopistes han estat els darrers trenta anys les que han
tingut practicament I'exclusiva del desenvolupament
viari territorial, mentre que la irrigaci6 territorial de me-

nor escala ha estat confiada en bona part als tracats
historics sense capacitat per donar resposta a una de-
manda que cal no potenciar perdo que hi és®. La insu-
ficiencia d’aquesta xarxa és motiu de nombrosos colls
d’ampolla i d’un s inadequat de les autopistes per a
trajectes locals. No podem oblidar que als sistemes ur-
bans de la segona corona una proporcio important dels
desplacaments s’haura de fer per carretera a causa de
la configuracio i la intensitat de la implantacio urbana
i industrial que hem assolit, la qual comporta que una
part substancial de I'espai urbanitzat resti fora de I'a-
bast dels serveis ferroviaris.

Pot ser important, per tant, en aquest ambit la politi-
ca d’intercanviadors carretera-tren, si bé I'intercanvia-
dor vehicle privat-tren pot tenir dificultats tant d’im-
plantacié com funcionals per les superficies de sol que
requereixen per a una certa eficacia en termes quanti-
tatius. Un bon intercanvi entre bus i tren pot ser una
eina important que caldria desenvolupar en aquesta
part del territori.

Pel que fa als espais comarcals de la tercera coro-
na, la proposta assenyalada de potenciar decidi-
dament la importancia en habitants, activitat i equipa-
ments de les polaritats territorials ha de comportar
com a mesura inseparable una millora profunda de les
connexions i els serveis ferroviaris entre aquestes pola-
ritats i els altres ambits metropolitans, aixi com entre
elles mateixes en el que sigui possible. Cal subratllar
que en el model que es defensa, I’estacio de ferrocar-
ril com a principal punt d’accés al centre d’una area ur-
bana gran, compacta i raonablement densa, consti-
tueix una referéncia estructural de primer ordre.

Recordem també que el document Una proposta ferro-
viaria... insistia en la millora de les comunicacions de
I’area central metropolitana amb lgualada, Manresa i
Vic, i en la creacio d’un eix interior ferroviari que esta-
bliria noves connexions entre aquestes ciutats.

5 Els sistemes d’espais lliures

Sense perjudici del que s’ha dit fins aqui, cal deixar
ben clar que el planejament territorial ha de tenir com
a primer objectiu la proteccio i el reforcament dels sis-
temes d’espais lliures territorials, i que les decisions

5 Vegeu Iarticle “La xarxa viaria a la regio metropolitana de Barcelona. Un ba-
lan¢”. Manel Larrosa, Papers nam. 38, Barcelona 2003.



respecte a urbanitzacio i infrastructures s’haurien de
prendre sense perdre-ho de vista.

Els espais lliures son el component mes feble del terri-
tori, en tant que el seu rendiment social sovint no es
traduible en termes monetaris, i perqué amb relacid
als sols per a la urbanitzacié i al sol per a les infras-
tructures té un deficit clar de planejament. Si bé
aquells han estat I’objecte principal dels plans urbanis-
tics i dels projectes sectorials en els espais lliures, lle-
vat d’algunes peces singulars, només tenim la norma-
tiva fragmentaria que en cada terme municipal els
plans d’ordenacioé urbanistica estableixen per a un tros
de sol no urbanitzable el sentit del qual dificilment
poden copsar plenament.

Nomes des d’un enfocament territorial es poden re-
coneixer i avaluar els sistemes d’espais lliures, i establir
les mesures necessaries per potenciar-los i protegir-los
amb la solidesa argumental suficient per resistir la de-
manda fragmentaria perd incessant de noves ocupa-
cions per a la urbanitzacio de sol i per a usos periurbans.

A la Regio Metropolitana de Barcelona, aquesta pro-
blematica es planteja de forma generalitzada i amb
tota la seva viruléncia possible. Tanmateix, pel diferent
grau que ha assolit I'ocupacio de sol als tres ambits
territorials considerats, els criteris i objectius tindran
en cadascun d’ells diferents accents pel que fa a
aquest assumpte.

A I'aglomeracié central, on s’assoleix un grau mes
elevat d’ocupacio de sol per la urbanitzacio, i on el Pla
General Metropolita va poder articular una ordenacio
de I’espai amb una minima amplitud d’enfocament,
és segurament I’ambit on la preservacio dels espais
lliures que resten esta més consolidada. Cal, pero, fer
algunes matisacions:

Podriem dir que esta forca consolidada alla on la topo-
grafia ajuda i on s’han desenvolupat instruments com-
plementaris de proteccio i gestié de I’espai lliure: Coll-
serola i les parts del part del Garraf i de la serralada de
Marina que constitueixen limits de I’aglomeracié urba-
na. Tanmateix, resten pendents algunes peces de sol
urbanitzable de baixa densitat amb vocaci¢ d’ésser su-
primides, i algunes discutibles infrastructures viaries
-segregades— que amenacen la integritat de Collserola.

L’altra gran peca d’espais lliures considerada pel plane-
jament urbanistic plurimunicipal des de I’any 1953 la

constitueixen el Delta i la Vall Baixa del Llobregat. Aqui
les amenaces son meés greus. D’una banda, les infras-
tructures —previstes o no pel PGM- van menjant i tros-
sejant I’espai. D’una altra, hi ha els interrogants que
obre una gradual desaparicio de I’activitat agricola.

Pel que fa a les infrastructures és clar que despres de
I’aeroport, I’AVE i el necessari ferrocarril que ha
de moure les mercaderies del port, caldria fixar defini-
tivament el punt final. Pel que fa a I’agricultura, la cri-
si de la qual ha estat potenciada en part per les infras-
tructures, cal deixar ben clar que les seves alternatives
de futur passen per la preservacié del Delta i la Vall
Baixa com a espai lliure, per exemple, constituint un
gran mosaic de boscos de ribera, d’arees de matolls i
de peces que romanguin agricoles que en conjunt fa-
cin compatibles el seu tis com a parc extensiu, un pai-
satge coherent amb el lloc i una certa explotacio agra-
ria-forestal. En qualsevol cas, I’aglomeracié central no
hauria de renunciar mai a aquest espai lliure de forta
identitat geografica, que en bona part s’ha pogut man-
tenir al llarg de cinquanta anys no gens facils per al
territori.

A més de la preservaciéo d’aquestes arees basiques, a
I’aglomeracié central caldria garantir i potenciar tant
com fos possible algunes connexions clau entre els es-
pais; en podem subratllar les segiients: Garraf-Delta a
través de la riera dels Canyars, Garraf-Vall Baixa als vol-
tants de la Colonia Gtiell, Delta-mar a través de les
arees d’aiguamolls, Collserola-Sant Mateu a traves del
tur6 de Montcada.

Al territori de la segona corona, hi estan presents els
dos sistemes d’espais corresponents a la cadena litoral
(Garraf, Collserola, serralada de Marina) i a la prelito-
ral (serres de Montserrat, Sant Llorenc del Munt i Mont-
seny). Sobre aquesta geografia basica hi ha diverses
arees sotmeses a régims de proteccio. En aquest ambit,
el planejament territorial hauria d’insistir en la creacio
d’una estructura general d’espais lliures que incorpori
les peces singulars a sistemes continus que en el possi-
ble donin lloc a una xarxa que s’estengui en tot el terri-
tori. Es aqui, on tenim una important ocupacié de sol
pero encara no agregada en grans peces, on té especial
sentit la preservacio de connectors entre espais lliures
que a la vegada actuen com a separadors® entre arees
urbanitzades. Aquests connectors han de tenir la maxi-

6 Connectors-separadors, concepte proposat per Albert Serratosa en el nonat
Pla Territorial Metropolita de 1998.



ma amplada possible i només en alguns punts dificils
tindran la configuracié d’un passadis. Sens dubte, un
pla territorial que abordi decididament aquesta qestid
ha de permetre intensificar i estendre la connectivitat
que persegueix I’Anella Verda que ha estat promoguda
per la Diputacié de Barcelona amb I’objectiu d’integrar
en un sistema continu d’espais Iliures les peces aillades
que avui son objecte de proteccio.

Concretament, el planejament territorial hauria de po-
sar especial atencio en els segiients espais:

—Les continuitats entre I’entorn del Montseny i la serra-
lada Litoral a la vall del Besos, on caldra tractar amb
molta cura I’espai entre el sistema urba de Granollers
i el de Cardedeu-Llinars.

—Les poques arees de contacte entre la serralada Lito-
ral i el mar que resten lliures d’urbanitzacio, les quals
haurien de ser objecte d’una rigorosa proteccio.

—La connexio del Valles amb la serra de Sant Mateu,
pels espais de carena divisoris de les aigiies del Ripoll
i la riera de Caldes.

-La connexio de Collserola amb la serra de Sant Llo-
renc del Munt, entremig dels sistemes urbans de Sa-
badell i Terrassa i habilitant un corredor suficient en-
tre Sant Cugat i Cerdanyola. Segurament és aquest
un dels espais més compromesos, especialment a les
proximitats de la A-7.

-La dificil continuitat Collserola-Valles-Llobregat entre
Rubi, Castellbisbal i el Papiol.

—El contacte del massis del Garraf amb el mar.

—Les arees d’espais lliures de contacte amb el mar que
resten en el tram Sitges-desembocadura del Foix, que
haurien de ser objecte també d’una rigorosa proteccio.

Als espais comarcals de la tercera corona, atés el
molt menor grau d’ocupacio del territori per la urbanit-
zacio, la politica de preservacio dels espais lliures terri-
torials hauria de tenir un caracter més general. Sense
perjudici que el planejament pugui distingir arees en
funcio de diferéencies en la normativa de proteccio i els
criteris de gestio adequats per a cada part del territori,
en aquest ambit les accions fonamentals passen per
proscriure qualsevol intent d’urbanitzacioé dispersa, ser
molt restrictius amb les usos periurbans i propiciar el
creixement compacte de les principals polaritats urba-
nes d’aquest territori.

Es tracta en definitiva que a la vegada que es potencia
la participacio de les arees urbanes en les dinamiques
de desenvolupament metropolita, aquesta part del ter-
ritori no perdi les identitats, basades en unes relacions
urbano-rurals clarament diferents de les dels altres dos
ambits, que ha conservat fins avui.

Certament, a la Regio Metropolitana de Barcelona hi
ha més aspectes que cal considerar, perd per abordar
els problemes complexos es precisa d’algunes sintesis
conceptuals i algunes prioritats. Des d’aquesta pers-
pectiva sostindria que els eixos sobre els quals cal
construir el projecte territorial sén els apuntats aqui,
per bé que es podra dir que aixdo no és cap novetat, ja
que qualsevol projecte territorial s’ha d’ocupar de les
infrastructures, del model d’implantacio dels habitat-
ges i les activitats i de la preservacio dels espais lliu-
res. En tot cas, aqui s’ha intentat posar I’accent en els
principals criteris relatius a aquests eixos basics que
haurien de guiar el projecte territorial de la Regié Me-
tropolitana de Barcelona, i que en una sintesi final po-
driem resumir en:

—Partir d’un enfocament territorial ampli, que compti
amb les comarques centrals per a la definicio del mo-
del territorial.

-Diversificar el tractament projectual en funcié de la si-
tuacio i circumstancies del territori que basicament
ens defineixen tres ambits de diferent caracter.

—Aprofitar I'oportunitat —i abordar els problemes—
d’un probable periode de creixement intens de les ac-
tivitats i els habitatges, que pot ser causa de canvis
importants en el model d’ocupacio del territori.

—Potenciar les infrastructures de transport col-lectiu
com a mitja basic dels desplacaments metropolitans
i com a instruments de polaritzacio urbana.

Naturalment tot aixo, de forma compatible amb:

—Preservar i reforcar els sistemes d’espais lliures terri-
torials en coherencia amb les caracteristiques de
cada ambit.

Com sabem, aquest darrer criteri no és especific d’a-
quest espai ni d’aquest temps, pero cal tenir-lo presen-
ten en tot lloc i en tot moment, ja que malgrat que sol
ser el de més probable consens inicial, és el de més
improbable observanca final.





